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DOS  ANIVERSARIOS  de  profundo  significado,  separados  por  los  siglos  pero  estrechamente  unidos  en  la 
historia,  se  conmemoran  hoy  en  el  Istmo  de  Panamá.  Ambos  nos  recuerdan  la  posición  privilegiada  de  esta 
tierra  que  habitamos  v  en  la  cual  trabajamos. 

La  empresa  del  Canal  de  Panamá  cumple  hov  5.5  años.  Más  que  un  portento  de  ingeniería,  constituye 
un  monumento  a  los  empeños  pacíficos  del  hombre  a  través  del  tiempo.  Dos  países,  Panamá  y  Estados 
Unidos,  lo  hicieron  posible.  Hombres  de  diversas  nacionalidades  lo  construyeron.  Muchas  naciones  del 
mundo  dependen  de  él  para  acelerar  su  comerc-io  entre  los  océanos. 

La  ciudad  de  Panamá  cumple  hoy  450  años.  Fundada  a  escasos  3  decenios  después  del  descubrimiento 
de  América,  ha  simbolizado  siempre  la  encrucijada  del  mundo.  El  Canal  de  Panamá  ha  contribuido  a 
que  conserve  ese  papel  histórico. 

La  historia  de  ambos  ha  sido  de  progreso.  La  actividad  del  Canal  de  Panamá  ha  sobrepasado  todos 
los  cálculos.  Año  tras  año,  ha  sentado  nuevas  marcas  de  tránsito  de  barcos  por  la  vía  interoceánica  tanto 
en  número  como  en  tonelaje.  En  1969,  la  ciudad  de  Panamá  es  una  de  las  florecientes  capitales  del  Hemis- 
ferio Occidental  v  su  futuro  encierra  la  promesa  de  un  crecimiento  aún  mayor  y  más  rápido. 

Panameños  v  norteamericanos  han  contribuido  al  crecimiento  del  uno  y  de  la  otra. 

Justo  es,  pues,  que  el  Panamá  Canal  Review  dedique  este  número  a  traer  a  sus  lectores  algunos  de 
los  puntos  sobresalientes  de  estos  dos  aniversarios.  Sus  páginas  reflejarán,  estoy  seguro,  el  orgullo  que  todos 
sentimos  ante  las  realizaciones  de  los  ciudadanos  de  nuestros  dos  países,  al  trabajar  hombro  con  hombro 
en  una  vital  vía  internacional  que  sirve  al  comercio  mundial  y  al  convivir  en  una  gran  urbe. 


W.  P.  Leber, 

Gobernador. 
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Los  Constructores 4 

Tres  hombres,  Gorgas,  Stevens  y  Goethals,  hicie- 
ron posible  la  vía  interoceánica. 

Estados  Unidos  más  Cerca  de  los  Mercados 

del  Mundo 8 

Artículos  nmmifacturados  en  los  Estados  Unidos 
pasan  por  el  Canal  todos  los  días  hacia  todos  los 
confines  del  planeta. 

Europa,  Puntal  del  Tráfico  del  Canal 12 

A  medio  mundo  de  distancia,  Europa  depende 
grandemente  del  Canal. 

Las  Naciones  Latinoamericanas  se  Desarrollan 14 

El  Canal  los  coloca  dentro  de  las  grandes  rutas 
internacionales. 

El  Comercio  del  Lejano  Oriente  Aumenta 16 

El  Japón  aventaja  a  las  naciones  del  Lejano 
Oriente  en  un  comercio  que  está  estrechamente 
vinculado  a  su  gran  expansión  industrial. 

Navegación 19 

450"  Aniversario  de  la  Ciudad  de  Panamá 20 

Fundada  por  los  españoles  la  vieja  ciudad  fue 
ptmto  de  partida  para  las  exploraciones.  Hoy, 
se  ha  convertido  en  centro  del  comercio  mundial. 

Panamá  se  Beneficia 24 

El  Canal  brinda  muchos  beneficios,  tangibles  e 
intangibles,  a  Panamá. 

Aniversarios 25 

Los  que  Mueven  el  Canal 26 

Los  oficios  necesarios  para  operar  la  vía  inter- 
oceánica inclui/en  de  todo. 

Estadísticas  de  Navegación 30 

La  Vida  en  el  Istmo 32 

Toda  clase  de  actividades,  entre  ellas  el  estudio 
de  los  pájaros,  la  pesca  de  alta  mar  tj  la  arqueo- 
logía, están  a  las  órdenes  de  los  residentes. 


jSueAtra  Portada 

LAS  RUTAS  internacionales  de  navegación  utilizadas 
por  los  barcos  mercantes  que  transportan  desde  sardinas 
hasta  fregaderos  a  todos  los  confines  del  mundo  se  con- 
figuran desde  el  Canal  de  Panamá.  Nuestra  portada  para 
esta  edición  del  55°  aniversario  de  la  vía  interoceánica 
muestra  estos  caminos  marítimos  y  cómo  arrancan  desde 
el  estrecho  Istmo  de  Panamá.  Hace  55  años,  el  15  de 
agosto  de  1914,  el  vapor  Ancón  hizo  la  primera  travesía 
de  océano  a  océano  por  el  Canal,  A  bordo  del  Ancón 
iban  unas  200  personas,  entre  ellas  el  Presidente  de 
Panamá,  Dr.  Beiisario  Porras,  su  gabinete  y  otros  funcio- 
narios, miembros  del  Cuerpo  Diplomático  y  cónsules 
residentes,  oficiales  militares  de  Estados  Unidos  y  fun- 
cionarios del  Canal  de  Panamá.  Al  día  siguiente,  el 
domingo  16  de  agosto,  siete  barcos  mercantes  de  ban- 
dera estadounidense  y  un  barco  de  placer,  procedentes 
de  Nueva  York,  cruzaron  el  Canal.  Así  comenzó  la  con- 
figuración de  las  rutas  que  aparecen  en  la  portada.  Desde 
la  travesía  del  Ancón  casi  420.000  barcos  de  práctica- 
mente todas  las  naciones  del  mundo  han  hecho  el  tránsito 
de  50  millas. 

Esta  edición  especial  destaca  otra  fecha  importante: 
el  450°  aniversario  de  la  ciudad  de  Panamá.  En  ella 
también  se  describe  cómo  el  Canal  afecta  las  distintas 
regiones  del  mundo;  se  relata  en  fotografías  algunos  de 
los  puntos  sobresalientes  de  la  historia  del  Canal;  se 
señalan  las  atracciones  recreativas  en  el  Istmo,  así  como 
también  un  artículo  sobre  los  tres  hombres  que  dirigie- 
ron la  construcción  del  Canal,  v,  finalmente,  se  hace 
el  relato  de  lo  más  importante— la  gente  que  hace  del 
Canal  de  Panamá  una  realidad. 
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Venció  a  la  Fiebre  Amarilla 
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Abrió  el  Camino 

TRES  HOMBRES,  cada  uno  cortado 
de  diferente  manera,  cada  cual  con  su 
propio  talento,  pero  todos  con  una  obra 
en  común— la  construcción  del  Canal 
de  Panamá. 

El  Coronel  William  Crawford  Gorgas 
—experto  sanitario,  el  médico  que  avudó 
a  librar  a  La  Habana  de  la  mortal  fiebre 
amarilla,  v  quien,  a  pesar  de  los  singu- 
lares obstáculos  de  la  propia  Naturaleza 
V  los  interpuestos  por  sus  incrédulos  su- 
periores, hizo  habitable  uno  de  los  luga- 
res más  pestilentes  del  mundo— la  Zona 
del  Canal  de  Panamá. 

John  F.  Stevens— ingeniero,  el  arqui- 
tecto básico  del  Canal.  Transformó  el 
caos  en  organización,  reconstruyó  el  Fe- 
rrocarril de  Panamá,  suministró  agua  \ 
comida,  instaló  alcantarillados,  constru- 
yó muelles  y  depósitos,  reclutó  brazos, 
y  en  general  puso  la  casa  en  orden  para 
despejar  el  camino  a  la  construcción 
final  de  la  vía  interoceánica. 

El  Coronel  George  Washington 
Goethals— ingeniero  \'  genio  administra- 
tivo. Fue  el  ingeniero  jefe  que  se  llevó 
la  gloria  de  completar  el  Canal  y  quien, 
en  las  palabras  de  uno  de  los  trabajado- 
res de  la  época  de  la  construcción, 
".  .  .  fue  un  gran  ingeniero  v  un  gran 
norteamericano.  Nosotros  los  veteranos 
del  Canal  hemos  perdido  a  un  padre  y 
a  un  hermano". 

La  idea  de  unir  los  dos  grandes 
océanos  por  un  canal  a  través  del  Istmo 
de  Panamá  surgió  en  la  mente  del  hom- 
bre mucho  antes  de  que  desembarcaran 
los  Peregrinos  en  las  pla\'as  de  Nueva 
Inglaterra  en  diciembre  de  1620.  A 
Vasco  Núñez  de  Balboa,  el  Descubridor 
del  Pacífico,  se  atribuye  ser  el  primero 
en  concebir  la  idea  de  unir  los  mares 


Goethals 

Ingeniero,  Administrador 

por  medio  de  un  canal.  Pero  fue  Car- 
los V  de  España  quien  inició  el  movi- 
miento para  la  construcción  de  la  vía 
en  1.523.  Aun  cuando  se  realizaron 
numerosos  estudios  v  se  escribieron 
muchos  informes,  no  se  movió  una  sola 
paletada  de  tierra  hasta  cuando  se  pro- 
dujo el  esfuerzo  francés,  el  cual  se 
inició  en  1880. 

Diñante  6  años  el  trabajo  avanzó 
aceleradamente.  Los  franceses  pro\ec- 
taron  un  canal  a  nivel  originalmente, 
pero  cuando  la  tarea  pareció  tornarse 
imposible  se  cambiaron  los  planos  para 
crear  un  canal  de  alto  nivel  con  un 
sistema  de  esclusas. 

Pero  la  falta  de  planificación,  las 
enfermedades  y  la  desorganización 
administrativa  obligaron  a  los  franceses 
a  suspender  las  operaciones  en  ma\o 
de  1889.  Se  formó  una  nueva  compañía 
y  por  subscripción  pública  se  levantaron 
fondos  suficientes  para  reanudar  las  ope- 
raciones el  20  de  octubre  de  1894. 
Durante  seis  años,  miles  de  hombres  re- 
movieron II  millones  de  toneladas  de 
tierra.  Pero  nuevamente  las  mortales 
enfermedades  v  la  falta  de  equipo  ade- 
cuando decretaron  la  derrota  de  los 
franceses.  Esta  fue  la  última  vez. 

A  pesar  de  sus  fracasos,  los  franceses 
lograron  mucho.  E.vcavaron  un  total  de 
78  millones  de  \ardas  cúbicas  de  mate- 
rial; dejaron  una  valiosísima  colección  de 
mapas,  estudios,  planos  v  otros  archivos. 
Los  franceses  son  dignos  del  mavor  elo- 
gio por  haber  iniciado  los  trabajos  para 
dar  realismo  al  sueño  secular  de  unir 
los  dos  mares. 

A  la  vuelta  del  siglo,  Estados  Unidos 
había  surgido  xa.  como  potencia  mun- 
dial.   Las  tierras   del   Oeste   se  habían 
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abierto  dramáticainente  con  la  carrera 
de  90.000  residente  del  Este  en  bús- 
queda de  lares  libres  y  nuevos  hogares. 
Los  puertos  del  Oeste  crecían  y  se 
hablaba  ya  de  la  necesidad  de  que 
Estados  Unidos  tuviera  una  armada  de 
dos  océanos. 

En  trance  de  crecimiento  y  con  espí- 
ritu de  aventura,  los  dirigentes  pohticos 
\'  la  opinión  pública  plantearon  un  viejo 
interrogante:  ¿Sería  ventajoso  construir 
un  canal  para  cortar  muchos  miles  de 
millas  de  la  ruta  marítima  de  una  costa 
a  la  otra? 

Se  nombró  una  comisión  la  cual  final- 
mente recomendó  al  Presidente  Theo- 
dore  Roosevelt  que  aceptara  la  oferta 
francesa  de  vender  sus  derechos  y  pro- 
piedades por  $40  millones.  El  Congreso 
aceptó  \'  el  traspaso  se  hizo  el  4  de 
mayo  de  1904. 

Construir  un  canal  no  era  cuestión 
solamente  de  cavar  una  zanja  y  dejar 
que  corriera  el  agua.  No  se  había  toma- 
do la  decisión  entre  un  canal  a  nivel  y 
uno  de  esclusas.  Quedaban  por  resolver 
miles  de  detalles  técnicos  y  administra- 
tivos; había  que  proveer  viviendas;  ins- 
talar sistemas  de  agua  v  alcantarillado, 
adoptar  métodos  de  saneamiento  para 
convertir  un  foco  de  enfermedades  en 
comunidad  habitable  v  sana,  importar 
equipo  v  suministros,  v  reclutar  y  trans- 
portar al  Istmo  una  enorme  fuerza 
de  trabajo. 

Entre  los  problemas  por  resolver  se 
destacaba  el  de  cómo  hacer  del  Istmo 
un  lugar  sano.  El  Presidente  Roosevelt 
encargó  al  Coronel  Gorgas  de  esa  labor. 

Por  temperamento,  Gorgas  era  bené- 
volo, amigable  v  optimista,  teniendo  las 
cualidades  adicionales  de  firmeza  y  per- 
severancia sin  estridencias.  Fue  esta 
combinación  de  cualidades,  aparente- 
mente disímiles,  la  que  lo  sacó  avante 
en  su  difícil  tarea  en  Panamá. 

Nacido  en  Mobile,  Estado  de  Alaba- 
ma,  el  3  de  octubre  de  18.54,  quiso  ser 
militar  como  su  padre,  quien  durante  la 
Guerra  Civil  estuvo  al  frente  del  Depar- 
tamento de  Municiones  de  la  Confede- 
ración Sureña.  Pero  sus  padres  no  lo 
animaron  a  ello.  Luego  decidió  estu- 
diar medicina,  y  durante  sus  días  de 
estudiante  el  espectro  de  la  fiebre  ama- 
rilla le  siguió  los  pasos.  Al  presentarse 
un  brote  de  la  enfermedad  en  la  ciudad 
de  Memphis,  Gorgas  se  ofreció  como 
voluntario  para  atender  a  los  enfermos, 
pero  las  autoridades  le  rehusaron  per- 
miso. Al  graduarse  en  1879,  en  el  Cole- 
gio de  Medicina  del  Hospital  Bellevue, 
en  Nueva  York,  todavía  inclinado  por 
la  carrera  militar,  ingresó  al  ejército  con 
el  rango  de  teniente. 

Mientras  prestaba  servicios  en  Tejas, 

se  desató  en  la  ciudad  de  Brownsville 

{Pasa  a  la  página  6) 


LISTOS   PARA  DESISTIR— Muchos   ingenieros   estaban   listos   para   darse   por  vencidos 

cuando  ocurrió  este  derrumbe  en  Cucaracha  en  diciembre  de  19.31.  Obstruyó  completamente 

el  Corte  Culebra  como  muestra  esta  foto  tomada  desde  el  Cerro  del  Contratista. 


CONTROL  DE  MOSQUITOS— Un  carrito  de  dos  caballos  de  fuerza  va  por  un  sucio 

camino  de  la  Zona  del  Canal  rociando  los  posibles  criaderos  de  insectos  portadores  de 

enfermedades.  Tales  escenas  eran  comunes  en  los  primeros  días  de  la  construcción. 
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ENLOQUECIERON; 
COMENZARON  A  BEBER 


(Viene  de  la  página  5) 
una  epidemia  de  fiebre  amarilla.  Fue 
enviado  como  voluntario  al  distrito  azo- 
tado por  la  fiebre.  Allí  atendió  a  la  Srta. 
Marie  Doughty,  visitante  procedente  de 
Cincinnati.  Se  curó  ella  y  se  casaron  en 
1885.  El  propio  Gorgas  contrajo  la  fiebre 
y  ya  repuesto,  quedó  con  la  ventaja 
de  estar  inmunizado. 

Después  de  servir  en  distintos  pues- 
tos militares,  fue  enviado  en  1898  a 
Cuba  como  Jefe  de  Sanidad  en  La  Haba- 
na. Creía  en  los  informes  de  que  la  fiebre 
amarilla  es  transmitida  por  mosquitos.  El 
Dr.  Carlos  Finlay,  de  La  Habana,  había 
adelantado  la  tesis  en  1881  de  que  el 
agente  infeccioso  era  transmitido  por 
determinado  mosquito.  Y  en  1900,  el 
Mayor  Walter  Reed,  quien  estaba  al 
frente  de  la  Comisión  de  la  Fiebre  Ama- 
rilla del  Ejército  de  EE.  UU.  en  Cuba, 
llegó  a  la  misma  conclusión  tras  varios 
experimentos  con  voluntarios  humanos. 

Armado  con  estos  hechos,  Gorgas 
pidió  autorización  para  librar  a  La 
Habana  de  la  mortal  enfermedad.  "Ade- 
lante", fue  la  respuesta.  En  menos  de 
un  año,  los  métodos  sanitarios  emplea- 
dos por  Gorgas  acabaron  con  la  fiebre 
amarilla  en  La  Habana. 

Gorgas  fue  enviado  a  Panamá  con  un 
pequeño  cuerpo  de  médicos  en  junio 
de  1904.  La  tasa  de  mortalidad  de  los 
obreros  norteamericanos  aumentaba  a 
medida  que  una  epidemia  flagelaba  el 
Istmo.  Pero  Gorgas  se  encontró  con  la 
resistencia  de  los  miembros  de  la  Comi 
síón  del  Canal  ístmico  quienes  rechaza- 
ron la  teoría  de  que  el  mosquito  es  el 
transmisor  de  la  fiebre  amarilla.  Se  nom- 
bró una  nueva  comisión,  pero  ésta 
también  se  mostraba  escéptica. 

Entre  los  nuevos  funcionarios  estaba 
John  F.  Stevens,  jefe  de  ingenieros, 
quien  apoyó  a  Gorgas  a  tal  extremo  que 
amenazó  con  renunciar  si  Gorgas  se  iba. 
El  Presidente  Roosevelt,  dándose  cuenta 
de  que  la  obra  confrontaba  una  crisis, 
buscó  consejo  entre  sus  allegados  y 
concluyó  que  Gorgas  tenía  la  razón, 
autorizándolo  para  seguir  adelante  con 
su  campaña. 

La  lucha  contra  la  fiebre  amarilla  fue 
corta  pero  victoriosa.  Stevens  dio  ímpe- 
tu a  la  campaña,  asignando  la  fuerza 
de  excavación  al  trabajo  de  saneamiento. 
Para  fines  de  1905,  la  fiebre  amarilla 
había  sido  erradicada  de  la  Zona  del 
Canal  y  Gorgas  volvió  su  atención  a  la 
malaria.  Se  regó  insecticida  en  hoyos, 
charcos  y  pantanos;  las  zanjas  de  drena- 


je se  empaparon  de  aceite,  y  hasta  los 
trenes  que  cruzaban  el  Istmo  eran 
registrados  en  busca  de  mosquitos. 
La  incidencia  de  la  malaria  bajó  al 
punto  de  ser  amenaza  mínima  para  la 
construcción  del  Canal. 

Gorgas  logró  otras  victorias  médicas 
V  en  1914  fue  ascendido  a  Cirujano 
General  del  Ejército  de  Estados  Unidos 
y  el  año  siguiente  a  general  de  división. 
Antes  de  su  muerte  en  1920,  Gorgas 
encabezó  una  comisión  de  fiebre  ama- 
rilla en  América  Latina,  organizó  el 
Cuerpo  Médico  en  la  I  Guerra  Mundial 
\'  dirigió  la  campaña  contra  la  fiebre 
amarilla  de  la  Junta  Internacional  de 
Salud  de  la  Fundación  Rockefeller.  A 
solicitud  urgente  del  gobierno  británico, 
Gorgas  aceptó  en  1920  un  puesto  en 
una  comisión  de  fiebre  amarilla  en 
África  Occidental. 

Pero  el  30  de  mayo  de  1920,  Gorgas 
sufrió  una  hemorragia  cerebral  en  Lon- 
dres. Tenia  66  años.  Murió  3  días  des- 
pués. Había  recibido  numerosos  hono- 
res V  había  sido  condecorado  por  varios 
gobiernos  extranjeros.  Durante  su  últi- 
ma enfermedad,  fue  visitado  por  el  Rey 
Jorge  de  Inglaterra  quien  lo  elevó 
a  Caballero. 

Stevens  fue  nombrado  ingeniero  jefe 
en  1905.  Llegó  al  Istmo  con  las  pala- 
bras del  Presidente  Roosevelt  resonán- 
dole  todavía  en  los  oídos:  "Las  cosas 
allá  son  un  enredo  del  diablo".  En  rea- 
lidad estaban  peor.  El  papeleo  oficial 
había  paralizado  la  obra  y  la  moral  de 
la  gente  había  tocado  fondo. 

Pero  Stevens  era  organizador;  hombre 
apto  en  enderezar  enredos,  inmedia- 
tamente se  dio  cuenta  de  que  sin  las 
actividades  auxiliares,  el  Canal  nunca 
sería  excavado. 

Oriundo  de  la  región  de  Nueva  Ingla- 
terra, se  había  criado  en  el  Oeste.  Aun 
cuando  carecía  de  adiestramiento  técni- 


co, decidió  hacerse  ingeniero.  En  1874, 
a  la  edad  de  21  años,  se  mudó  a  Min- 
neapolis  y  se  empleó  como  ingeniero 
municipal  asistente.  Se  interesó  en  los 
ferrocarriles  y  se  fue  a  Tejas,  donde 
trabajó  como  hachero,  cadenero,  opera- 
dor de  instrumentos,  agrimensor,  inge- 
niero, superintendente  de  construcción 
\-  finalmente  en  cargos  ejecutivos. 

Pasó  largo  tiempo  en  zonas  inexplora- 
das buscando  rutas  para  ferrocarriles, 
V  las  encontró. 

Siempre  alerta  a  las  grandes  empresas 
en  otras  partes  del  mundo,  se  interesó 
en  el  problema  planteado  por  la  cons- 
trucción de  la  vía  interoceánica  en  Pa- 
namá. Pero  como  no  esperaba  trabajar 
jamás  en  el  provecto  del  Canal  de  Pa- 
namá, Stevens  aceptó  un  cargo  con  la 
Comisión  Filipina  para  dirigir  su  pro- 
grama de  construcción  de  ferrocarriles. 
Mientras  se  preparaba  para  partir  para 
el  Pacífico,  recibió  el  ofrecimiento  de 
encargarse  de  la  obra  en  Panamá  que 
le  hiciera  el  Presidente  Roosevelt  por 
consejo  de  varios  ejecutivos  ferroviarios. 

Hombie  de  estatura  imponente  v  de 
una  personalidad  que  inspiraba  respeto, 
Stevens  recorrió  toda  la  ruta  del  Canal, 
inspeccionando  las  distintas  obras.  Irra- 
diaba la  confianza  de  un  líder  natural. 
Con  frecuencia  hablaba  con  los  traba- 
jadores para  decirles  que  había  sola- 
mente tres  enfermedades  en  el  Istmo: 
"la  fiebre  amarilla,  la  malaria  y  el  miedo; 
\   la  peor  de  todas  es  el  miedo". 

Su  primera  tarea  fue  renovar  el  viejo 
Ferrocarril  de  Panamá— eslabón  vital 
para  el  transporte  de  materiales,  hom- 
bres y  tierra.  Después,  creó  campa- 
mentos de  construcción,  caminos,  abas- 
tecimientos de  agua  y  alcantarillados, 
muelles  v  depósitos,  reclutó  mano  de 
obra  calificada  y  no  calificada,  e  hizo  los 
arreglos  para  un  suministro  adecuado 
de  víveres. 


CASI  TERMINADA-Los  hombres  trabajan  en  la  cámara  occidental  de  las  esclusas  bajas 
de  Miraflores  el  14  de  abril  de  1913.  La  escena  es  mirando  hacia  el  norte. 
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Antes  del  nombramiento  de  Stevens, 
el  Presidente  Roosevelt  había  nombrado 
una  Junta  Internacional  de  Ingenieros 
Consultores  para  estudiar  el  tipo  de  ca- 
nal. En  su  informe  al  Presidente  en 
enero  de  1906,  la  Junta  se  dividió  8  a 
5  en  favor  del  Canal  a  nivel. 

Stevens,  quien  estaba  abiertamente  a 
favor  del  canal  de  esclusas,  compareció 
ante  el  Congreso  en  Washington,  pero 
sus  declaraciones  no  fueron  suficientes 
para  cambiar  la  posición  del  Congreso 
en  favor  de  la  recomendación  presen- 
tada por  la  mayoría  de  la  Junta.  Stevens 
apeló  entonces  al  Presidente,  pero  des- 
cubrió que  éste  se  había  "enfriado"  en 
cuanto  a  su  actitud  en  favor  de  un  canal 
de  esclusas. 

Como  un  convencido  de  que  superio- 
res %■  subordinados  deben  ser  tratados 
vigorosamente,  Stevens  habló  al  Pre- 
sidente "a  calzón  quitao".  Roosevelt 
quedó  convencido  nuevamente  }'  apoyó 
a  Stevens  del  todo.  A  la  postre,  con 
el  apoyo  del  Presidente,  del  Secre- 
tario de  Guerra  William  Howard  Taft 
y  la  Comisión  del  Canal  ístmico,  pre- 
valeció el  plan  de  Stevens  v  el  Congreso 
adoptó  el  29  de  junio  de  1906  el  plan 
para  un  lago  de  alto  nivel  v  esclusas. 
Antes  de  aceptar  el  cargo  de  ingeniero 
jefe,  Stevens  había  puesto  en  claro  al 
Presidente  que  permanecería  en  la  obra 
hasta  cuando,  a  su  juicio,  su  éxito  o 
fracaso  estuvieren  determinados. 

Y  así,  renunció  a  fines  de  marzo  de 
1907,  cuando  aún  faltaba  mucho  tiempo, 
pero  seguro  va  del  éxito. 

Como  testimonio  de  la  estimación  que 
se  había  ganado,  los  empleados  del  Ca- 
nal le  obsequiaron  con  dos  volúmenes 
empastados  que  contenían  10.000  firmas 
estampadas  en  un  memorial  en  el  cual 
se  le  pedía  que  reconsiderara  su  deci- 
sión, con  un  reloj  de  oro,  un  anillo  de 
brillante,  v  un  juego  de  mesa  de  plata. 
El  día  de  su  partida  a  bordo  del 
vapor  Panamá,  se  congregó  en  el 
muelle  en  Colón  para  despedirlo  la  ma- 
yor muchedumbre  jamás  vista  desde  que 
Estados  Unidos  acometió  la  construcción 
del  Canal. 

Luego  de  i  egresar  a  Estados  Unidos, 
Stevens  continuó  su  ascenso  en  la  indus- 
tria ferroviaria.  El  Presidente  Wilson 
lo  nombró  jefe  de  la  Misión  Ferroviaria 
de  Estados  Unidos  en  Rusia  en  1917  v 
de  1919  a  1923  fue  presidente  de  ía 
Junta  Técnica  ínter-Aliada  encargada 
de  los  ferrocarriles  siberianos. 

Desde  estos  cargos  fue  testigo  del 
comienzo  de  la  revolución  comunista. 
Estuvo  entre  los  primeros  observadores 
que  dieron  la  voz  de  alerta  a  las  au- 
toridades en  Estados  Unidos  sobre 
sus  peligros. 

De  regreso  a  la  patria  en  192.3,  fue 
elegido  después  presidente  de  la  Socie- 


DICIEMBRE  DE  1914— El  Edificio  de  Administración  estaba  recién  abierto  y  se  habían 
completado  las  residencias  a  lo  largo  del  Paseo  El  Prado  en  Balboa. 


dad  Americana  de  Ingenieros  Civiles. 
Stevens  falleció  en  1943  en  Carolina 
del  Norte,  a  la  edad  de  90  años. 

Había  transformado  el  caos  en  orga- 
nización, pero  ya  que  había  renunciado, 
era  necesario  buscar  a  otro  hombre  de 
cualidades  especiales  para  completar 
la  obra. 

El  Presidente  Roosevelt  decidió  nom- 
brar a  alguien  que  permaneciera  en  el 
puesto  por  todo  el  tiempo  que  Roose- 
velt quisiera.  Ese  hombre  era  el  Tenien- 
te Coronel  George  W.  Goethals,  del 
Cuerpo  de  Ingeniería  del  Ejército  quien 
se  había  distinguido  por  su  estricta 
disciplina  v  como  notable  administrador. 

Erguido,  de  porte  militar,  y  siempre 
serio,  Goethals  tenía,  no  obstante,  un 
agudo  sentido  del  humor.  De  férrea 
detemiinación,  poseía  el  don  de  no 
arredrarse  ante  ningún  obstáculo. 

Nacido  en  Brooklyn  en  1858,  de 
inmigrantes  belgas,  Goethals  descolló 
tanto  en  las  escuelas  públicas,  que  el 
director  recomendó  su  nombramiento 
como  cadete  en  la  Academia  Militar  de 
Estados  Unidos.  Ocupó  el  segundo 
puesto  en  su  clase,  terminó  un  curso 
especial  de  ingeniería  e  inició  una  ca- 
rrera de  rápido  ascenso.  Pronto  fue  con- 
siderado como  el  cerebro  en  ingeniería 
en  el  estado  mavor,  y  en  1907  cuando 
el  Presidente  Roosevelt  pidió  al  Secre- 
tario de  Guerra  que  recomendara  a  un 
hombre  para  encargarse  de  los  trabajos 
en  Panamá,  la  selección  fue  instantánea. 
Goethals  fue  el  escogido. 

Conocido  como  "el  Coronel",  Goethals 
permanecía  en  su  oficina  en  Culebra 
hasta  las  11,  casi  todas  las  noches.  Desde 
las  7  todos  los  días,  se  pasaba  yendo 
de  un  lugar  a  otro  las  mañanas  y  parte 
de  las  tardes  en  su  carro  ferroviario  co- 
nocido como  la  "Amenaza  Amarilla", 
abriéndose  paso  por  el  lodo  y  trepando 
por  derrumbes,  con  sol  o  con  agua. 

Un  operador  de  grúa  dijo  una  vez: 
"Pocos  hombres  resistirían  el  tren  de 
trabajo  que  él  se  impuso.  Otros  se  ra- 


jaban, enloquecían  o  se  emborracha- 
ban. El  Coronel  se  mantuvo  firme  como 
un  tronco". 

Los  domingos  eran  día  de  audiencia 
en  su  oficina.  Cualquiera— hombre  o 
mujer— podía  hablar  con  él  personal- 
mente ese  día.  Hora  tras  hora  perma- 
necía sentado,  fumando,  escuchando 
v  aconsejando. 

Cuando  va  parecía  que  la  ardua  tarea 
de  construir  el  Canal  estaba  casi  termi- 
nada, ocurrió  un  derrumbe  de  grandes 
proporciones  en  Cucaracha  en  1913. 
Muchos  de  los  ingenieros  estaban  dis- 
puestos a  rendirse.  El  Coronel  Goethals 
fue  llamado  apresuradamente  al  teatro 
del  desastre. 

"¿Qué  vamos  a  hacer  ahora?"  se  le 
preguntó.  Con  toda  calma  tendió  la  vista 
por  el  área  del  derrumbe,  encendió  un 
cigarrillo,  \'  contestó: 

"Pues,  a  cavar  de  nuevo".  Fue  su 
único  comentario. 

Los  trabajos  de  construcción  avan- 
zaron rápidamente  bajo  la  dirección  de 
Goethals  v  gracias  a  él  se  tomó  la  pre- 
visora decisión  de  aumentar  el  ancho 
de  las  esclusas  de  100  a  110  pies.  A 
pesar  de  los  derrumbes  y  otras  demoras, 
como  la  causada  por  el  hundimiento  de 
las  esclusas  de  Gatún  al  año  después 
de  su  llegada,  el  Canal  fue  abierto  unos 
.5  meses  antes  de  lo  calculado. 

Aclamado  como  el  ingeniero  más 
grande  de  Estados  Unidos,  Goethals 
fue  el  primer  Gobernador  de  la  Zona 
del  Canal.  El  año  siguiente  fue  ascen- 
dido a  general  de  división.  A  fines  de 
1916  sejubiló  v  fundó  su  propia  firma 
de  ingeniería.  Cuando  Estados  Unidos 
entró  a  la  guerra,  Goethals  volvió  al 
Ejército  como  Intendente  General  In- 
terino V  posteriormente  fue  nombra- 
do Jefe  Asistente  de  Estado  Mayor  y 
director  de  compras,  almacenamiento 
\-  tráfico. 

De  vuelta  a  la  vida  privada,  reanudó 
su  profesión  como  ingeniero  consultor, 
hasta  su  muerte  en  enero  de  1928. 


The  Panamá  Canal  Review  En  Español 


DE  COSTA  A  COSTA— El  "MacMillan"  fue  construido  para  transportar  madera  desde  ias 
tierras  madereras  del  oeste  del  Canadá  hasta  la  costa  oriental  de  Estados  Unidos. 

ESTADOS  UNIDOS 

Titán  Comercial 


EN  UN  atolón  bordeado  de  palmeras 
en  el  Pacífico  del  Sur,  un  corpulento 
pescador  cambia  el  producto  de  su  tra- 
bajo por  una  camisa  fabricada  en  un 
telar  de  Carolina  del  Norte,  EE.  UU. 

En  un  rascacielos  en  Tokio,  un 
industrial  japonés  firma  un  contrato 
para  comprar  carbón  y  coque  de  las 
minas  de  Virginia  Occidental,  EE.  UU. 
para  la  fabricación  de  productos  de 
hierro  y  acero  elaborados  con  chatarra 
norteamericana. 

En  otra  parte  del  mundo,  un  ebanista 
alemán  escoge  una  fina  pieza  de  nogal 
proveniente  de  los  bosques  de  Estados 
Unidos  que  terminará  como  elegante 
mesa  en  un  hogar  berlinés. 

Todos  los  días  en  casi  todos  los  países 


del  mundo,  alguien— pescador,  hombre 
de  negocios,  propietario— emplea  mate- 
rias primas  o  artículos  manufacturados 
en  los  Estados  Unidos. 

Muchos  de  estos  productos,  que  se 
cuentan  por  centenares,  pasan  por  el 
Canal  de  Panamá,  que  ha  servido  al 
comercio  mundial  virtualmente  sin  in- 
terrupción durante  los  últimos  55  años. 

Sus  beneficios  han  alcanzado  prácti- 
camente todos  los  hogares  e  industrias 
en  Estados  Unidos,  país  que  es  el  ma- 
yor usuario  del  Canal.  Y  cuando  se 
abrió  hace  55  años,  dio  a  Norte  Amé- 
rica una  costa  continua  desde  Labrador 
hasta  Alaska. 

Los  beneficios  del  Canal  de  Panamá 
para  Estados  Unidos,  o  para  cualquier 


otro  país  que  usa  la  vía  interoceánica, 
resaltan  en  los  ahorros  de  distancia, 
tiempo  y  costo  que  brinda  a  los  em- 
barcadores, y,  en  último  análisis,  a  los 
consumidores  de  todo  el  mundo. 

De  50  millas  de  largo,  el  Canal  entre 
los  océanos  Atlántico  y  Pacífico,  ha  acor- 
tado la  distancia  entre  Nueva  York  y  San 
Francisco  de  13.135  a  5.263  millas— una 
economía  de  7.800  millas.  La  distancia 
entre  Nueva  York  y  Yokohama  se  redujo 
en  más  de  3.000  millas  y  entre  Nueva 
York  y  Melbourne  casi  igualmente. 

Al  finalizar  el  año  fiscal  1968,  el 
número  de  barcos  de  toda  clase  que 
habían  transitado  el  Canal  desde  su 
apertura  el  15  de  agosto  de  1914  alcan- 
zaba a  más  de  403.000.  Casi  321.500 
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eran  de  la  categoría  comercial  de  alto 
bordo  (300  toneladas  netas,  según  las 
medidas  del  Canal  de  Panamá,  o  más). 

Durante  el  año  fiscal  1968,  14.807 
barcos  de  alto  bordo  hicieron  la  trave- 
sía por  Panamá.  De  este  total,  13.199 
fueron  tránsitos  comerciales,  1.504  co- 
rrespondieron a  naves  del  Gobierno  de 
los  Estados  Unidos  y  104  fueron  trán- 
sitos gratis.  La  carga  a  bordo  de  estos 
barcos  ascendió  a  105.5  millones  de 
toneladas  largas,  de  las  cuales  96.5  mi- 
llones de  toneladas  fueron  clasificadas 
como  carga  comercial. 

Aun  cuando  hay  unas  12  clasifica- 
ciones principales  de  artículos  que  com- 
ponen la  carga  que  pasa  por  el  Canal, 
la  lista  de  las  mercaderías  que  cruza 
la  vía  acuática  en  las  bodegas  de  barcos 
mercantes  es  larga  y  a  veces  curiosa. 
Por  ejemplo: 

Ángulos,  formas  v  secciones; 

clavos,  tachuelas  v  chuzos; 

planchas,  hojas  y  rollos; 

tubos,  cañerías  y  uniones; 

alambres,  barras  y  varillas. 
Antes  de  la  apertura  del  Canal,  veleros 
de  altos  mástiles  navegaban  las  aguas 
entre  las  Costas  Este  y  Oeste  de  Esta- 
dos Unidos  y  Europa,  cargando  ma- 
dera, granos  y  productos  alimenticios. 
Era  una  travesía  de  13.785  millas  entre 
la  región  de  los  bosques  de  Portland, 
Oregon,  y  Nueva  York— una  ruta  que 
llevaba  a  los  barcos  de  comercio  por  el 
temible  Cabo  de  Hornos,  en  el  extremo 
austral  de  América  del  Sur,  o  a  través 
del  Estrecho  de  Magallanes,  un  poco 
más  al  norte  del  cabo  pero  aún  más 
peligroso  por  su  relativa  estrechez  y  sus 
costas  rocosas. 

La  ruta  por  el  Canal  de  Panamá,  sin 
embargo,  rebajó  la  distancia  a  6.500 
millas,  lo  que  permitió  a  los  embarca- 
dores reducir  costos  de  mano  de  obra 
y  aumentar  el  tonelaje  al  hacer  posible 
un  mayor  número  de  viajes. 

Un  barco  en  viaje  entre  Nueva  York 
y  San  Francisco  a  una  velocidad  de  16 
nudos  se  ahorra  casi  3  semanas  de  tra- 
vesía al  usar  el  Canal  en  vez  de  dar  la 
vuelta  por  el  Cabo.  Y  según  los  costos 
de  operación,  un  barco  puede  ahorrarse 
hasta  $50.000  en  cada  viaje,  aún  después 
de  pagar  los  peajes  canaleros. 

El  Canal  de  Suez,  que  se  abrió 
hace  100  años  el  17  de  noviembre,  dio 
a  Europa  un  mercado  de  materias  pri- 
mas más  cercano.  El  Canal  de  Panamá 
hizo  igual  cosa  para  los  fabricantes  nor- 
teamericanos y  los  puso  en  igualdad 
de  condiciones  con  sus  compeitidores 
europeos. 

Los  Estados  sureños  de  América  del 
Norte,  que  aún  a  principios  de  1900  esta- 
ban tratando  de  salir  de  la  depresión 
económica  que  siguió  a  la  Guerra  Ci- 


PUERTO  ACTIVO-Un  buque  mercante  es  descargado  en  Filadelfia. 


vil,  se  beneficiaron  enormemente  con  la 
apertura  del  Canal. 

Por  primera  vez,  estos  Estados  tenían 
una  ruta  directa  al  Lejano  Oriente  para 
su  producto  principal,  el  algodón.  Hasta 
entonces,  los  embarques  de  algodón  iban 
hacia  el  Este  por  tres  rutas— por  vía 
férrea  hasta  San  Francisco  para  ser  lle- 
vados por  barco  a  través  del  Océano 
Pacífico;  por  barco  alrededor  del  Cabo 
de  Hornos,  y  la  tercera  y  más  impor- 
tante, por  vía  férrea  a  Nueva  York  para 
ser  despachada  por  el  Canal  de  Suez. 

El  15  de  agosto  de  1914,  los  puertos 
de  la  Costa  del  Golfo  se  encontraron 
de  500  a  750  millas  más  cerca  a  la  en- 


trada del  Canal  en  el  Atlántico  que  a 
Nueva  York.  De  esta  suerte,  el  Sur  sacó 
ventaja  a  los  puertos  de  la  Costa  Este 
en  el  embarque  de  productos  al  Oriente, 
y  ello  se  manifestó  en  un  continuo  au- 
mento de  las  exportaciones  sureñas  de 
madera  y  productos  de  sus  bosques. 

No  hay  duda,  por  consiguiente,  de 
que  los  puertos  del  Golfo,  capacitados 
como  estaban  para  poner  el  vagón  ferro- 
viario y  el  barco  mercante  el  uno  al  lado 
del  otro,  estaban  en  mucha  mejor  posi- 
ción cuando  el  Canal  les  dio  una  ruta 
más  corta  y  más  rápida  a  la  Costa  Oeste 
V  las  regiones  del  Pacífico. 

(Pasa  a  ¡a  página  10) 
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Para  el  Futuro: 


(Viene  de  la  página  9) 

Los  pueblos  de  los  estados  occiden- 
tales pudieron  entonces  comprar  más 
barato  de  Europa  y  de  la  Costa  Este,  au- 
mentando así  su  comercio  tanto  interno 
como  extemo. 

Los  puertos  del  norte  de  la  Costa 
Oeste  se  convirtieron  en  los  centros 
naturales  de  exportación  e  importación 
para  áreas  tales  como  Idaho,  Montana, 
W\oming  V  la  Columbia  Británica. 

Para  las  secciones  industriales  en  la 
región  oriental  de  Estados  Unidos,  el 
Canal  significó  el  acceso  a  enormes  re- 
giones de  América  del  Sur  occidental, 
el  Pacífico  y  el  Lejano  Oriente. 

Según  The  Canal  Record  del  28  de 
octubre  de  1914,  113  naves  de  alto 
calado   cruzaron   el   Canal  durante  las 


Sotamcnic  Am<¡ 


3  primeras  semanas  de  operación.  Cua- 
rentiseis  habían  zarpado  de  puertos  de 
la  Costa  Este,  y  25  de  ellos  llevaban 
a  bordo  artículos  manufacturados  del 
puerto  de  Nueva  York. 

Durante  este  período,  más  de  un 
millón  de  toneladas  de  carga  fueron 
transportadas  por  la  vía  interoceánica. 
Cuatro  rutas  principales  acusaron  el  95 
por  ciento  del  tráfico:  Comercio  entre 
las  costas  de  Estados  Unidos;  Costa  del 
Pacífico  de  Estados  Unidos  \-  Europa; 
costa  occidental  de  América  del  Sur,  el 
litoral  Atlántico  \-  Europa,  y  entre  la 
Costa  Oriental  de  Estados  Unidos  y  el 
Lejano  Oriente. 

En  cada  una  de  estas  rutas,  Estados 
Unidos  tuvo  un  papel  dominante. 

A  medida  que  el  tráfico  canalero  ha 
ido  aumentando  en  los  últimos  55  años. 


estas    rutas   han   continuado    entre   las 
principales  a  través  del  Canal. 

El  año  pasado  las  cinco  rutas  pri- 
marias, en  su  orden  de  importancia, 
fueron:  Costa  Oriental  de  Estados  Uni- 
dos \'  Asia;  Costa  Oriental  de  Estados 
Unidos  \'  Costa  Occidental  de  Sur  Amé- 
rica; Europa  v  la  Costa  Occidental  de 
Estados  Unidos,  Hawaii  y  Canadá;  Eu- 
ropa \  la  Costa  Occidental  de  América 
del  Sur;  v  la  ruta  entre  las  costas  de 
Estados  Unidos. 

Los  artículos  principales  transportados 
en  estas  rutas,  v  que  representan  el 
94  por  ciento  de  la  carga  comercial 
total  en  1968  fueron:  petróleo  y  deri- 
vados; carbón  \  coque;  minerales  \' 
metales;  granos,  nitratos,  fosfatos  y  po- 
tasio (fertilizantes);  productos  agrícolas, 
madera  \  derivados;  productos  elabora- 


CARGAMENTOS— Planchas  de  acero  (al  frente)  y  furgones  marinos  (al  fondo),  están  listos  para  ser  embarcados  en  un  puerto  del  Atlántico. 
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BUQUE  CABLERO— El  buque  tendedor  y  reparador  de  cables  mas   i;i,iiulc  ikl  imiiido,  el  "Long  Lines",  de  bandera  americana,  aparece 
atracado  en  Cristóbal,  en  el  curso  de  un  viaje  desde  el  Pacífico    hutía  La  1  loiída.  A  pesar  de  que  no  es  un  visitante  frecuente,  usa  el 

Canal  regularmente  en  sus  viajes  entre  los  dos  océanos. 


düs  de  hierro  y  acero;  alimentos  en  lata 
y  refrigerados;  productos  químicos  y 
petroquimicos  y  maquinaria  y  equipo. 

No  importa  cuál  sea  la  carga,  las  dos 
terceras  partes  van  hacia  o  vienen  de 
Estados  Unidos.  Así  sucedió  en  1968  )• 
éste  ha  sido  el  cuadro  general  a  través 
de  los  años. 

El  Canal  no  sólo  significa  economía 
para  los  consumidores  debido  a  los 
costos  más  baratos  de  transporte,  sino 
que  opera  sin  costo  alguno  para  el 
contribuNente  norteamericano. 

No  obstante  tener  solamente  el  7  por 
ciento  de  la  población  mundial,  Estados 
Unidos  produce  y  consume  el  60  por 
ciento  de  los  artículos  del  mundo.  Y  las 
materias  primas  para  muchos  de  estos 
artículos  fabricados  por  empresas  tales 
como  General  Electric,  General  Mo- 
tors, Goodyear,  Squibb,  Pfizer,  Westing- 
house,  vienen  de  fuera  de  Estados 
Unidos  vía  el  Canal  de  Panamá. 

Fortalecer  la  seguridad  nacional  fue 
sin  duda  parte  del  razonamiento  que 
llevó  a  la  decisión  de  acometer  la 
obra  canalera  que  los  franceses  habían 
abandonado. 

Aún  cuando  las  modernas  técnicas 
bélicas  han  disminuido  la  importancia 
del  Canal  para  el  movimiento  de  navios 
de  combate,  aproximadamente  el  10  por 
ciento  de  los  barcos  que  cruzan  el  Canal 
transportan  pertrechos  para  la  guerra 
en  Vietnam. 

En  la  I  Guerra  Mundial,  el  Canal 
permitió  a  Estados  Unidos  defenderse 
y  proteger  sus  posesiones  en  el  Pacífico 
con  mayor  efectividad,  lo  mismo  que 
a  sus  aliados  en  América  Latina.  Du- 


rante la  11  Guerra  Mundial,  el  Canal 
fue  aún  más  vital  para  la  estrategia 
norteamericana  al  facilitar  el  paso  de 
naves  de  guerra  de  un  océano  al  otro. 
Durante  este  período  cruzó  por  el  Ca- 
nal ma\  or  cantidad  de  pertrechos  estra- 
tégicos que  nimca,  aimque  el  comercio 
se  redujo  a  un  hilillo  debido  a  la  ame- 
naza de  los  ataques  submarinos  y  por- 
que las  naciones  mercantiles  no  podían 
ya  intercambiar  sus  productos. 

Nuevamente  en  el  decenio  de  1950, 
se  envió  gran  cantidad  de  material  bé- 
lico a  Corea,  y  cuando  se  produjo  la 
crisis  con  Cuba  en  1962,  tropas  de  la 
Infantería  Marina  de  Estados  Unidos 
fueron  transportadas  desde  California 
hasta  el  agitado  teatro  de  la  situación 
en  el  Caribe. 

El  comercio  internacional  no  es 
estático,  desde  luego,  como  tampoco 
lo  son  las  rutas  y  las  mercaderías  que 
se  transportan  por  éstas.  Los  descubri- 
mientos de  nuevas  fuentes  de  materias 
primas,  el  desarrollo  de  recursos  natura- 
les y  la  demanda  y  producción,  siempre 
en  aumento,  de  productos  elaborados 
contribuyen  a  los  cambios. 

Cuando  el  Canal  fue  abierto  en 
1914,  el  artículo  principal  del  tráfico 
canalero  era  el  nitrato  chileno  con 
destino  a  la  Costa  Este  de  Estados  Uni 
dos.  Hoy  día  este  recurso  es  insignifi- 
cante debido  al  perfeccionamiento  de 
fertilizantes  sintéticos. 

Y  aun  cuando  el  petróleo  ha  sido 
siempre  un  artículo  primordial  en  el  trá- 
fico por  el  Canal,  la  corriente  ha  cam- 
biado. En  una  época,  su  comercio  era 
predominantemente  entre  las  costas  de 


Estados  Unidos,  de  Oeste  a  Este.  Hoy 
día,  el  petróleo  proviene  principalmente 
de  Venezuela  y  va  hacia  el  Oeste. 

Este  comercio  Este-Oeste  puede 
cambiar  nuevamente  debido  a  las  ex- 
ploraciones en  Orito,  Colombia,  donde 
se  han  descubierto  \acimientos  produc- 
tivos. En  abril  de  este  año,  80.000  to- 
neladas de  petróleo  crudo  fueron  bom- 
beadas desde  Orito  hasta  Tumaco,  en 
la  costa  del  Pacífico,  y  embarcadas  en 
buques-tanques.  Parte  del  aceite  fue  a 
la  Costa  Occidental  de  Estados  Unidos 
y  otra  cruzó  el  Canal  rumbo  a  la  Costa 
Este  de  Estados  Unidos. 

De  continuar  ésto,  se  duplicarían  los 
embarques  de  petróleo  crudo  del  Pací- 
fico al  Atlántico,  que  el  año  pasado 
alcanzaron  6.51.000  toneladas. 

La  importancia  del  comercio  entre 
Estados  Unidos  y  las  demás  naciones 
no  puede  medirse  por  la  matrícula  de  los 
barcos  mercantes.  Por  bandera,  Estados 
Unidos  ocupa  el  primer  lugar,  por  estre- 
cho margen,  en  las  cifras  de  barcos  que 
cruzan  el  Canal.  Liberia,  que  ocupa  el 
segundo  lugar,  es  un  pequeño  país  afri- 
cano cuya  bandera  marítima  es  de  conve- 
niencia. Al  utilizar  la  matrícula  liberiana, 
los  embarcadores  reducen  los  costos  de 
mano  de  obra  y  operan  bajo  reglamen- 
tos menos  severos  que  los  que  rigen  para 
los  barcos  de  bandera  norteamericana. 

Desde  que  terminó  la  II  Guerra 
Mundial,  cuando  alcanzó  su  apogeo  la 
marina  mercante  de  Estados  L^nidos,  los 
embarcadores  han  estado  matriculando 
sus  na\es  bajo  banderas  extranjeras 
para  evitar  el  pago  de  salarios  altos 
(Pasa  a  la  página  30) 
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EL  CANAL  DE  PANAMÁ 

Un  Eslabón  con  el  F'iejo  Mundo 


Con  los  aguilones  de  grúa  hacia  arriba,  un  barco  mercante  es  descargado  en 
un  puerto  de  la  costa  oriental  de  Estados  Unidos. 


A  MEDIO  MUNDO  de  distancia  se 
encuentra  Europa,  uno  de  los  puntales 
del  Canal  de  Panamá. 

Entre  las  áreas  geográficas  a  las 
cuales  el  Canal  sirve  como  arteria  del 
comercio  internacional,  Europa  ha  ocu- 
pado puesto  principal  a  través  del  tiem- 
po en  cuanto  a  tránsitos,  peajes  y  tone- 
laje de  carga. 

La  mitad  de  los  tránsitos  comerciales, 
la  mitad  de  los  peajes  y  una  quinta  parte 
de  la  carga  total  en  el  año  fiscal  1968, 
fueron  generados  por  el  comercio  euro- 
peo. Vertidas  en  cifras,  estas  proporcio- 
nes significaron  cerca  de  7.000  tránsitos, 
más  de  $43.5  millones  en  peajes,  y  20.8 
millones  de  toneladas  largas  de  carga. 

La  proporción  del  tráfico  europeo  en 
relación  con  la  actividad  total  canalera 
ha  sido  consistente  año  tras  año.  Hace 
3  decenios,  por  ejemplo,  los  3.215  trán- 
sitos comerciales  por  naves  de  banderas 


europeas  representaron  el  58  por  ciento 
del  total  anual;  los  $12.9  millones  pa- 
gados por  los  navieros  europeos  en  con- 
cepto de  peajes  acusaron  el  56  por  ciento 
de  la  recaudación  total,  y  los  8.7  millo- 
nes de  toneladas  de  carga  que  pasaron 
hacia  o  desde  Europa  fueron  el  31  por 
ciento  de  la  cifra  total. 

No  es  motivo  de  asombro,  pues,  el 
que  las  principales  rutas  europeas  a 
través  del  Canal  de  Panamá  hayan  figu- 
rado año  tras  año  entre  los  nueve  derro- 
teros marítimos  de  mayor  volumen  en 
cuanto  a  tráfico  por  el  Istmo. 

Las  naciones  marítimas,  como  es  de 
esperar,  contribuyen  con  el  grueso  del 
tráfico  europeo;  no  obstante,  práctica- 
mente todos  los  países  europeos  apare- 
cen en  la  lista  actual  de  nacionalidades 
navieras  en  el  Canal  de  Panamá.  En  el 
año  fiscal  anterior,   ascendieron  a   22, 


desde  solamente  dos  tránsitos  por  bar- 
cos rumanos  a  la  friolera  de  1.498  por 
barcos  noruegos.  Dicho  sea  de  paso, 
Noruega,  el  Reino  Unido  y  Alemania 
Occidental  figuraron  en  ese  orden  des- 
pués de  Estados  Unidos  y  Libería  en 
la  compilación  de  tránsitos  durante  el 
el  período  de  12  meses.  Hace  30  años, 
16  países  europeos  usaban  el  Canal  de 
Panamá,  siendo  la  escala  entonces  desde 
el  único  tránsito  de  un  barco  finlandés 
hasta  1.281  por  naves  del  Reino  Unido. 
Las  rutas  de  las  exportaciones  e 
importaciones  europeas  están  bien  de- 
finidas en  el  Canal  de  Panamá;  las  ex- 
portaciones van  principalmente  al  Le- 
jano Oriente  y  a  la  costa  del  Pacífico 
del  Hemisferio  Occidental;  el  grueso  de 
las  importaciones  se  origina  en  Norte  y 
Sur  América.  En  el  año  fiscal  1968,  al- 
rededor de  7  millones  de  toneladas  de 
exportaciones  europeas  pasaron  por  el 


12 


15  DE  Agosto  de  1969 


El  transportador  noruego  de  minerales  "Sigvik"  es  guiado  a  través   del  Corte  Gaillard  por  el  remolcador  de  alta  mar  "Taboga",  durante  el 
trabajo  de  ensanche  del  Canal.  El  "Sigvik"  se  dirige  hacia  las  naciones  marítimas  de  Europa. 


Canal,  la  mitad  con  destino  al  Lejano 
Oriente  y  el  resto  distribuido  entre  Sur 
y  Norte  América  y  Oceania.  Las  impor- 
taciones fueron  el  doble  de  las  expor- 
taciones (lo  que  refleja  el  agotamiento 
de  las  materias  primas  en  el  continente) 
y  procedieron  principalmente  de  Sur 
América,  el  Canadá,  Estados  Unidos  y 
Nueva  Zelandia. 

Hacia  el  Lejano  Oriente  \'  las  Amé- 
ricas,  Europa  envió  maquinaria  y  equi- 
po, manufacturas  de  hierro  y  acero, 
fertilizantes  v  carbón  de  coque— 7  mi- 
llones de  toneladas  en  el  año  fiscal  1968. 
De  las  Américas  y  Australia,  recibió  ma- 
dera y  productos  de  madera,  granos, 
conservas  en  lata  y  refrigeradas,  harina 
de  pescado,  minerales  y  metales— 14  mi- 
llones de  toneladas.  Así,  pues,  el  grueso 
de  los  tránsitos  europeos  es  hacia  v  desde 
la  Costa  Oeste  de  América  del  Sur, 
Canadá,  el  Lejano  Oriente  y  Oceania. 

En  los  últimos  2  años  las  estadísticas 
de  tráfico  del  Canal  de  Panamá  han 
reflejado  un  significativo  servicio  al 
comercio  europeo. 

El  cierre  del  Canal  de  Suez  a  mediados 
de  1967,  como  resultado  de  la  guerra  de 
6  días  entre  Israel  y  Egipto,  trastornó 
las  rutas  de  comercio  que  habían  ve- 
nido utilizando  la  vía  acuática  del  Me- 
dio Este.  Europa  fue  una  de  las  áreas 


afectadas.  El  desvío  por  el  Canal  de 
Panamá  de  muchos  barcos  europeos  que 
anteriormente  empleaban  el  Canal  de 
Suez  causó  un  aumento  estimado  en 
4.5  millones  de  toneladas  de  carga  por 
la  vía  ístmica  en  los  primeros  12  meses 
después  del  cierre  de  la  de  Suez.  Salvo 
apenas  medio  millón  de  toneladas,  todo 
este  volumen  adicional  se  atribuyó  a 
Europa,  que  exportó  por  el  Canal  de 
Panamá  3.5  millones  de  toneladas  de 


mercancías  que  normalmente  hubieran 
viajado  por  Suez  con  destino  a  Austra- 
lia y  al  Lejano  Oriente.  Así,  el  hierro 
exportado  al  Japón  por  países  europeos 
del  bloque  comunista  viaja  ahora  por 
el  Canal  de  Panamá  en  vez  del  de  Suez. 

Estando  el  Canal  de  Suez  todavía 
cerrado,  el  Canal  de  Panamá  conti- 
núa prestando  este  valioso  servicio  a  la 
comunidad  comercial  de  Europa. 

Puede  decirse  que  el  Canal  de  Panamá 
ha  cumplido  los  pronósticos  que  se  hi- 
cieran hace  55  años  respecto  a  su  uso 
por  los  países  europeos.  En  el  número 
correspondiente  a  febrero  de  1914,  el 
National  Geographic  Magazine,  en 
un  artículo  intitulado  "El  Efecto  Proba- 
ble del  Canal  de  Panamá  sobre  la  Geo- 
grafía Comercial  del  Mundo",  decía: 
"...  los  países  europeos  usarán  el  Canal 
para  la  mayor  parte  de  su  tráfico  con 
América  occidental  y  en  casos  excepcio- 
nales con  el  norte  de  Asia,  Australia  y 
Nueva  Zelandia". 

No  hay  duda  que  Europa  ha  confiado 
en  el  Canal  de  Panamá  durante  el  úl- 
timo medio  siglo  para  su  comercio  con 
América  occidental;  hoy  día,  un  "caso 
excepcional"— el  cierre  del  Canal  de 
Suez— ha  aumentado  el  valor  de  la  vía 
ístmica  para  Europa  como  arteria  para 
su  comercio  con  tierras  lejanas. 
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ORO  VERDE.  Oro  negro.  Minerales. 
Cobre  y  plata.  Café  y  azúcar.  Harina 
de  pescado. 

Para  los  países  suramericanos  estos 
nombres  significan  dólares,  marcos,  li- 
bras, francos  y  otras  divisas  para  com- 
prar las  maquinarias  que  forman  parte 
importante  de  las  importaciones  que  su 
progreso  exige.  El  Canal  de  Panamá  es 
el  que  hace  posible,  económicamente, 
gran  parte  de  este  comercio.  Las  na- 
ciones latinoamericanas  en  desarrollo 
tienen  un  interés  comercial  en  el  Canal 
casi  incalculable,  especialmente  los  de  la 
costa  occidental  de  Sur  América— Ecua- 
dor, Perú  \  Chile— que  comercian  en 
gran  escala  con  Europa  \'  la  costa  este 
de  los  Estados  Unidos. 

Bananos  y  Café 

La  interdependencia  de  las  Américas 
está  demostrada  en  las  cifras  del  comer- 
cio que  pasa  por  el  Canal  de  Panamá. 
Estados  Unidos,  que  cada  día  depende 
más  de  sus  importaciones  de  materia 
prima  para  sostener  su  economía,  se 
abastece  apreciablemente  en  la  Amé- 
rica Latina— bau.xita  v  bananos,  tanino  \ 
café,  fibras  industriales  (sisal,  henequén, 
y  abacá),  petróleo  \'  azúcar,  mineral  de 
cobre  y  de  hierro,  además  de  plomo. 
Por  su  parte,  los  países  latinoamerica- 
nos cada  día  adquieren  más  productos 
industriales  norteamericanos. 

Un  intercambio  similar  tiene  lugar 
entre  Sur  América  y  Europa,  también  a 
través  del  Canal  de  Panamá. 

Durante  el  año  fiscal  1968,  cerca  de 
8.4  millones  de  toneladas  largas  de 
carga  transitaron  por  el  Canal  entre 
la  costa  este  de  los  Estados  Unidos  v 
Sur  América,   2.8  millones  de  tonela- 


Abierta 


das  en  la  ruta  de  las  costa  este  de  Sur 
América  a  la  costa  oeste  de  Estados 
Unidos  V  el  Canadá,  y  7.6  millones  de 
toneladas  en  la  ruta  de  Europa  a  Sur 
América.  Estas  cifras  subrayan  la  im- 
portancia del  Canal  de  Panamá  en  la 
economía  suramericana. 
Oro  Verde 

La  principal  exportación  del  Ecuador, 
el  banano,  en  su  mayor  parte  hacia  Es- 
tados Unidos  V  Alemania  Occidental, 
representó  cerca  de  979.000  toneladas 
largas  en  el  tráfico  del  Canal  durante 
el  año  fiscal  1968.  Pero  el  banano  es 
sólo  una  de  las  exportaciones  del  Ecua- 
dor. También  exporta  productos  quími- 
cos V  refrigerados,  café,  carbón,  coque, 
maderas,  cobre  v  algodón,  que  suman 
un  total  de  más  de  1.2  millones  de  to- 
neladas largas.  Añádanse  las  importacio- 
nes del  Ecuador  que  pasan  por  el  Ca- 
nal v  que  ascienden  a  1.1  millones  de 
toneladas  largas,  \'  el  total— más  de  2.3 
millones  de  toneladas— representa  2.4 
ciento  de  la  carga  total  que  transitó  por 
la  vía  interoceánica  durante  ese  período 
de  12  meses. 

Igualmente  dramático  es  el  uso  que 
hace  del  Canal  de  Panamá  la  República 
del  Perú.  Sus  minerales,  nitratos,  fos- 
fatos, potasio,  azúcar,  melazas,  algodón, 
café,  petróleo  v  harina  de  pescado  flu\en 
por  el  Canal  hacia  puertos  del  Atlántico 
en  Europa  v  Estados  Unidos.  Durante 
el  año  fiscal  1968,  pasaron  por  el  Canal 
casi  4.9  millones  de  toneladas  largas  de 
exportaciones  peruanas  v  casi  2.3  millo- 
nes de  toneladas  de  sus  importaciones. 

Chile  depende  también  en  mucho 
del  Canal.  El  flujo  de  artículos  hacia  v 
desde  Chile,  durante  el  año  fiscal  1968, 


ascendió  aproximadamente  a  3  millones 
de  toneladas  en  cada  dirección.  Las 
principales  exportaciones  chilenas  son 
el  cobre  v  el  azufre.  Entre  sus  princi- 
pales importaciones  figuran  el  petróleo 
V  maquinarias,  carbón  v  coque,  lo  mismo 
que  las  harinas. 

Hacia  los  Mercados  de  Consumo 

Mercancías  de  prácticamente  todos 
los  países  suramericanos  pasan  anual- 
mente por  el  Canal  de  Panamá  en  ruta 
hacia  los  grandes  mercados  de  consumo. 
Hav  un  gran  intercambio  entre  los  paí- 
ses de  la  costa  este  de  Sur  América  v 
la  costa  oeste  de  Norte  América. 

El  petróleo  venezolano,  "el  oro  negro", 
representó  7.882.381  toneladas  largas 
que  pasaron  por  el  Canal  durante  1968; 
Colombia  envió  210.696  toneladas  de 
café;  el  Brasil,  entre  otros,  envió  123.552 
toneladas  de  menas  v  metales. 

El  hecho  de  que  las  materias  primas 
apenas  si  han  comenzado  a  explotarse 
en  Sur  América,  combinado  con  la  cre- 
ciente industrialización  de  esa  parte 
del  mundo,  pregonan  que,  inevitable- 
mente, el  tráfico  suramericano  por  el 
Canal  de  Panamá  aumentará  en  los 
años  por  venir. 

En  su  55°  año  de  operaciones,  el 
papel  vital  del  Canal  de  Panamá  en  el 
progreso  del  hemisferio  sigue  aumen- 
tando en  importancia.  Ha  contribuido 
al  desarrollo  de  gran  parte  de  la  econo- 
mía de  las  naciones  suramericanas,  cuyo 
comercio  extranjero  depende,  en  nueve 
décimas  partes,  de  la  navegación  co- 
mercial. Esa  contribución,  efectuada  con 
gran  eficiencia,  destaca  al  Canal  de  Pa- 
namá como  símbolo  vibrante  y  práctico 
de  la  solidaridad  hemisférica. 
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£1  Canal  Interoceánico 

es  tan  importante  para  el  Lejano  Oriente 

como  los  mercados  y  materias  primas 


DESPUÉS  DE  siglos  de  aislamiento 
feudal,  el  Japón  comenzó  a  surgir  como 
potencia  industrial  durante  la  misma 
época  en  que  se  terminó  el  Canal 
de  Panamá. 

El  uso  del  Canal  por  parte  de  embar- 
cadores en  el  Lejano  Oriente,  sin  em- 
bargo, tuvo  un  lento  inicio.  Pero  a 
medida  que  aumentaba  el  desarrollo 
industrial  del  Japón,  la  ruta  a  través 
del  Istmo  cobró  tanta  importancia  para 
ese  país  como  las  materias  primas  que 
importaba. 

Hoy  día,  el  61  por  ciento  de  toda  la 
carga  que  pasa  por  el  Canal  con  rumbo 
al  sur  va  con  destino  al  Lejano  Oriente. 
De  este  total,  casi  32.2  millones  de  tone- 
ladas largas,  o  el  86  por  ciento,  viaja  con 
destino  al  Japón.  El  Japón  ocupa  el  sexto 
lugar  entre  las  48  naciones  que  usaron 
el  Canal  durante  el  año  fiscal  1968,  con 


1.Ü36  barcos  mercantes  de  alto  calado 
que  hicieron  la  travesía  interoceánica. 
Durante  10  años,  hasta  pocas  semanas 
antes  del  7  de  diciembre  de  1941,  los 
tránsitos  de  barcos  nipones  ascendían  a 
un  promedio  de  casi  300  al  año.  La 
mayoría  de  los  que  iban  rumbo  a  su 
patria  iban  cargados  con  chatarra  y  ma- 
terias primas,  que  continúan  siendo  vita- 
les importaciones  japonesas.  Recien- 
temente el  carbón  se  ha  añadido  a  las 
importaciones  principales  del  Japón. 

Cuando  la  construcción  del  Canal 
llegaba  su  fin,  los  economistas  vatici- 
naron correctamente  que  los  grandes 
mercados  de  Australasia  v  Asia,  apenas 
tocados  a  la  sazón,  recibirían  el  ma\or 
impacto.  Las  posibilidades  del  mer- 
cado asiático,  que  el  Canal  ha  puesto 
mucho  más  cerca  a  Estados  Unidos,  se 
consideraban  casi  incalculables. 
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Con  la  posible  excepción  de  los  países 
en  la  costa  oeste  de  América  del 
Sur,  el  Japón  es  el  país  extranjero  que 
ma\or  beneficio  ha  recibido  del  Canal 
de  Panamá. 

En  1936,  la  carga  con  destino  al 
Japón,  a  través  del  Canal  de  Panamá, 
ascendió  a  casi  1.8  millones  de  tone- 
ladas largas;  en  1968,  apenas  32  años 
después,  llegaba  a  casi  32.2  millones 
de  toneladas  largas. 

El  papel  del  Japón  en  el  desarrollo 
industrial  del  Lejano  Oriente  es  domi- 
nante y  puede  decir.se  en  la  actualidad 
que  esa  nación  definitivamente  ha  salido 
de  su  cascarón  económico.  A  través  del 
este  de  Asia  está  llegando  al  Medio  Este 
V  al  África,  \'  también  está  desarrollando 
inversiones  industriales  en  las  Américas. 

El   apogeo   industrial   japonés   en   el 


En  la  página  opuesta,  a  la  izquierda:  El 
"Jopan  Pine",  atildado  por  el  remolcador 
"Gulf  Raidcr",  entra  en  las  Esclusas  de 
Miraflores.  La  nave,  de  7.34.9  pies  de  largo 
con  una  manga  de  104..'3  pies,  es  de  la  Japan 
Lines  Ltd.,  que  opera  varios  superbarcos 
similares  que  actualmente  usan  el  Canal. 

En  la  página  opuesta,  a  la  derecha:  Expor- 
taciones de  Estados  Unidos  son  cargadas 
en   Nueva  Orleans  con   destino  al  Lejano 
Oriente,  vía  el  Canal  de  Panamá. 

Arriba,  a  la  izquierda  y  al  centro:  La  flore- 
ciente industria  naval  del  Japón  constnive 
un  gran  porcentaje  de  las  naves  que  usan 
oí  Canal.  El  "Melodíc"  v  el  "Arctic"  son 
algunos  de  los  clientes  típicos  que  llevan 
carbón  hacia  el  Japón.  El  "Melodíc"  im- 
plantó la  marca  de  carga  en  1968  y  el  pre- 
sente record  lo  tiene  el  "Arctic",  con  60..309 
toneladas  largas  de  carbón  transportadas 
en  enero  desde  Norfolk  hacia  el  Japón. 
Arriba,  a  la  derecha:  Carbón  de  Oklahoma 
es  embarcado  en  Nueva  Orleans,  con  des- 
tino al  Japón,  por  la  ruta  del  Canal. 
A  la  derecha:  El  buque-feria  japonés 
"Sakura-Maru",  que  estuvo  de  visita  en 
Panamá  durante  el  mes  de  abril. 
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Lejano  Oriente,  así  como  su  creciente 
dependencia  en  el  Canal  de  Panamá, 
se  demuestran  con  las  enormes  can- 
tidades de  materias  primas  que  pasan 
por  el  Canal  para  alimentar  los  hornos 
sideriirgicos  \'  las  fábricas  del  Japón. 
De  importancia  particular  es  el  carbón 
(jue  se  envía  desde  la  costa  oriental  de 
Estados  Unidos  al  Japón  para  mantener 
en  operación  el  imperio  industrial  nipón. 
Un  informe  rendido  en  1967  por 
El\  M.  Brandes,  economista  del  Insti- 
tuto Stanford  de  Investigaciones,  decía 
que  el  9.5  por  ciento  del  carbón  embar- 
cado por  c!  Canal  es  norteamericano 
con  destino  al  Japón.  Incluxe  coque  \ 
carbón  que  se  requieren  para  la  produc- 
ción de  acero.  Las  pro\ecciones  de  futu- 
ros embarques  de  carbón  muestran 
(Pasa  a  la  página  18) 
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(Viene  de  la  página  17) 
aumento  en  las  exportaciones  de  este 
mineral  al  Japón  lo  mismo  que  a  Sur 
América  y  a  la  costa  occidental  de  los 
Estados  Unidos. 

El  coque  y  el  carbón  norteamericano 
que  se  emplean  en  el  Japón  ocupan  una 
posición  singular,  decía  el  informe.  El 
costo  de  entrega  es  mucho  mayor  que 
el  costo  del  carbón  competitivo  más 
cercano  que  viene  de  Australia,  pero 
la  calidad  de  éste  no  empieza  ni  a 
igualar  al  de  Estados  Unidos. 

Aun  cuando  el  Canal  ha  significado 
mucho  para  el  Japón  y  otros  países  del 
Lejano  Oriente  desde  su  apertura  al 
tráfico  mundial  hace  55  años,  el  Lejano 
Oriente  también  ha  influido  en  el  Canal. 

Con  su  floreciente  industria  de  cons- 
trucción de  barcos  en  la  post-guerra, 
el  Japón  está  construyendo  un  elevado 
porcentaje  de  los  barcos  que  cruzan  el 
Canal  de  Panamá  y  que  navegan  bajo 
las  banderas  japonesa  y  de  otras  nacio- 
nes. Algunos  de  estos  clientes  regulares 


traen  carbón  a  granel  en  sus  viajes  al 
sur  y  a  veces  retoman  con  mineral  de 
hierro  desde  el  Perú  para  Baltimore  y 
para  Europa.  Muchos  de  ellos,  tales 
como  el  Onomichi  Mam,  el  Melodic, 
y  el  Arctic,  han  implantado  marcas  de 
carga  por  el  Canal.  Otros,  como  el  ]inko 
Mam  llevan  acero  en  rollo  hecho  en  el 
Japón  para  la  Costa  Este  de  Estados 
Unidos  y  retornan  de  Nueva  York  con 
chatarra  de  hierro. 

Muchos  de  los  barcos  que  se  cons- 
truyen en  el  Japón  son  demasiado  gran- 
des para  cruzar  el  Canal,  pero  una  gran 
mayoría  han  sido  diseñados  para  usar  el 
Canal,  regulai'  u  ocasionalmente,  como 
el  primer  barco  Lash  ( transporte  de  bar- 
cazas cargadas)  del  mundo— una  nave 
de  43.000  toneladas  y  860  pies  de  largo 
que  fue  botada  al  agua  en  mayo  y  que 
debe  cruzar  el  Canal  en  octubre.  Bauti- 
zado Acadia  Forest,  este  barco  operará 
bajo  contrato  a  largo  plazo,  otorgado  por 
los  dueños  noruegos,  entre  los  puertos 
de  la  costa  del  Golfo  de  Estados  Unidos 


CARGAMENTO  DE  CARBON-EI  "Vestfold",  transportador  noruego  de  carga  a  granel, 

pasa  a  duras  penas  por  Miraflores  en  ruta  desde  Norfolk  hacia  el  Japón.  Tiene  823  píes 

de  largo  y  106  de  ancho.  Las  esclusas  del  Canal  tienen  110  pies  de  ancho. 
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y  el  norte  de  Europa,  llevando  papel  en 
sus  viajes  de  ida  y  carga  general  en  los 
de  regreso 

Muchos  de  los  barcos  puestos  en  el 
comercio  por  otros  países  del  Lejano 
Oriente  después  de  la  II  Guerra  Mun- 
dial y  de  la  Guerra  de  Corea,  fueron 
construidos  en  el  Japón.  Corea  del  Sur, 
por  ejemplo,  ha  aumentado  su  flota  mer- 
cante mediante  la  adquisición  de  varios 
barcos  nuevos  construidos  en  el  Japón. 
El  Korean  Tioneer,  el  primero  en  hacer 
travesías  regulares  por  el  Canal,  es  uno 
de  los  barcos  surcoreanos  que  hicieron 
40  tránsitos  en  1968. 

Los  barcos  de  bandera  filipina  hicieron 
94  travesías  por  el  Canal  durante  el  úl- 
timo año  fiscal.  Muchos  de  estos,  dedi- 
cados al  comercio  con  Europa  y  la  Costa 
Este  de  Estados  Unidos,  fueron  cons- 
truidos en  el  Japón.  Otros  países  asiáti- 
cos que  utilizan  el  Canal  regularmente 
son  la  República  de  China,  Tailandia 
e  Indonesia. 

La  pericia  japonesa  en  la  fabricación 
de  equipo  de  acero  y  de  maquinaria  le 
valió  un  contrato  de  la  Mitsubishi  Shoji 
Kaisha,  Inc.,  para  la  construcción  de 
las  nuevas  locomotoras  de  remolque  y 
de  las  grúas  en  las  esclusas  del  Canal 
de  Panamá,  las  cuales  fueron  entrega- 
das en  la  Zona  del  Canal  en  1961  para 
reemplazar  el  equipo  que  había  estado 
en  operación  desde  1914. 

El  año  pasado,  Mitsui  v  Cía.,  Ltda., 
de  Tokio,  obtuvo  el  contrato  para  la 
instalación  de  un  transformador  de  re- 
gulación de  corriente  en  la  Subestación 
de  Miraflores,  el  cual  será  la  instalación 
eléctrica  más  grande  jamás  montada  en 
el  Istmo  por  la  organización  del  Canal 
de  Panamá.  Fue  fabricado  por  la  Cía. 
Eléctrica  Toshiba  \'  se  empleará  para 
controlar  el  flujo  de  energía  eléctrica  a  la 
interconexión,  en  los  sectores  Pacífico 
y  Atlántico,  con  la  Cía.  Panameña  de 
Fuerza  y  Luz. 

Recientemente  el  Canal  de  Panamá 
adjudicó  a  C.  Itoh  y  Cía.,  Ltda.,  de  To- 
kio, un  contrato  para  la  instalación  de 
nuevo  equipo  de  central  de  teléfonos  en 
Balboa.  Es  uno  de  los  primeros  pasos 
en  el  plan  a  largo  plazo  para  moderni- 
zar el  sistema  telefónico  de  la  Zona 
del  Canal  y  para  mejorar  el  servicio 
entre  la  Zona  del  Canal,  Panamá  y  las 
centrales  militares  norteamericanas. 
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NAVEGACIÓN 


Naves  Resistentes 

SEIS  BUQUES  de  pasajeros  construidos 
en  los  Estados  Unidos  en  los  años  20  y 
a  principios  de  los  años  30,  fueron  ala- 
bados recientemente  por  la  revista  bri- 
tánica de  navegación  Faihplay  Inter- 
national Shipping  Journal,  debido  a 
su  excelente  construcción. 

Son  ellos  los  antiguos  buques  Santa 
Paula  y  Sania  Rosa,  de  la  Grace  Lina, 
y  el  Malolo,  Mariposa,  Monterey  y 
Lurline,  de  la  Matson  Line.  Todos 
ellos  navegan  todavía,  aunque  con 
otros  nombres. 

Vendrá  el  Nuevo 
Queen  Elízabeth 

EL  ORGULLO  de  la  Cunard,  el  Queen 
Elizabeth  II,  de  $75  millones,  hará  una 
parada  de  12  horas  en  Cristóbal  en  no- 
viembre, durante  un  crucero  por  el  Ca- 
ribe. Con  963  pies  de  largo  y  105.3  de 
ancho,  es  uno  de  los  buques  más  grandes 
del  mundo  capaz  de  transitar  el  Canal. 

El  Elizabeth  II,  debió  haber  parado 
aquí  en  febrero,  f>ero  no  fue  posible 
debido  a  demoras  en  su  entrega.  Hizo 
su  viaje  inaugural  por  el  Atlántico  en 
mayo  y  seguirá  en  la  ruta  del  Atlántico 
Norte  durante  el  verano. 

A  pesar  de  que  es  una  de  las  naves 
más  grandes  que  visiten  el  Canal,  el 
Elizabeth  II  es  menor  que  el  Frunce, 
de  la  Línea  Francesa;  el  United  States, 
de  la  United  States  Lines;  y  que  el  vie- 
jo Queen  Elizabeth.  que  visitó  Cristóbal 
hace  2  años. 

El  lujoso  navio  atracará  en  Cristóbal 
a  las  7  a.m.  del  24  de  noviembre  y  per- 


manecerá allí  hasta  las  7  de  la  noche 
del  mismo  día. 

El  Primer  Buque  "Lash" 

EN  SEPTIEMBRE  deberá  transitar  el 
Canal  el  primer  buque  "Lash"  del 
mundo,  llamado  Arcadia  Forest.  Este 
buque  de  carga  de  43.000  toneladas 
brutas,  fue  constnjído  en  Yokosuka,  Ja- 
pón, y  será  puesto  en  servicio  en  octu- 
bre por  la  Central  Gulf  Steamship 
Corp.,  de  Nueva  Orleans.  La  nave  lle- 


TRAFICO  POR  EL  CANAL 
DE  PANAMÁ 

estadísticas  para  los   12  MESES 

DEL  AÑO  FISCAL  1969 

TRÁNSITOS  (Naves  de  Alto  Bordo) 

J969        J968 

Comerciales     13,150     13,199 

Del  Gobierno 

Estadounidense  1,376       1,504 

Gratis 76  104 


Total 14,602    14,807 

PEAJES  • 

Comerciales  $87,492,565  $83,942,429 

Del  Gobierno 

Estadounidense     8,422,043       9,211,220 

Total $95,914,608  $93,153,649 

CARGA»" 
101,391,132     96,550,165 


Comerciales 
Del  Gobierno 

Estadounidense     7,210,068 
Gratis     _     _     _  182,357 


Total  - 
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108,783,557  105,529,869 


*  Incluye  los  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas 
y  de  alto  bordo. 

**"  Las  cifras  de  carga  representan  toneladas 
largas. 
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vara  a  bordo  73  barcazas  en  cada  viaje, 
dejando  otras  bancazas  en  puertos  y 
terminales  en  tierra  para  servir  a  todo 
el  sistema.  El  barco  y  sus  barcazas  re- 
presentan una  inversión  de  unos  $18 
millones.  Ya  se  han  firmado  contratos 
para  la  construcción  de  otros  buques 
"Lash",  pero  el  Arcadia  Forest  será  el 
primero  en  operar,  de  acuerdo  con  el 
Weeklv  Bulletin  del  Puerto  de  Nueva 
Orleans.  Transitará  el  Canal  de  Panamá 
en  su  viaje  inaugural  desde  el  Japón. 
Luego,  la  nave  operará  entre  los  puer- 
tos de  Estados  Unidos  en  el  Golfo,  el 
Reino  Unido  y  Europa  del  Norte. 

Conferencia  sobre  Tonelaje 

EL  CANAL  de  Panamá  ha  estado 
observando  con  interés  la  conferencia 
sobre  arqueos  de  Londres,  patrocinada 
por  la  Organización  Consultiva  Marí- 
tima Intergubernamental,  agencia  espe- 
cializada de  las  Naciones  Unidas.  Los 
representantes  de  las  mayores  naciones 
marítimas  del  mundo  acordaron  en  ju- 
nio unificar  las  reglas  de  arqueo  de 
naves,  revisando  el  sistema  de  medidas 
de  tonelaje  neto  y  bruto  en  dos  niveles, 
según  informó  el  New  York  Times. 
Decidieron  que  el  tonelaje  bruto  deberá 
expresar  el  volumen  de  la  nave  en  peso, 
y  el  tonelaje  neto,  el  desplazamiento  del 
barco.  Actualmente,  el  tonelaje  bruto 
representa  el  volumen  de  todo  el  barco 
en  unidades  de  100  pies  cúbicos  por  to- 
nelada. El  tonelaje  neto  es  el  mismo  vo- 
lumen, menos  el  espacio  requerido  para 
maquinarias,  equijx)  de  propulsión,  ha- 
bitaciones para  la  tripulación  y  espacio 
entre  cubiertas. 

El  artículo  dice  que  la  conferencia 
acordó  recomendar  que  el  nuevo  tone- 
laje neto  basado  en  el  desplazamiento 
se  use  ahora  para  calcular  los  pagos  y 
peajes.  El  nuevo  sistema  de  arqueos, 
eventualmente,  reemplazará  seis  siste- 
mas actualmente  en  uso:  el  de  la  Con- 
vención de  Oslo,  usado  por  la  mayo- 
ría de  las  naciones  europeas,  y  los  que 
utilizan  Inglaterra,  Estados  Unidos,  la 
Unión  Soviética,  el  Canal  de  Suez  y  el 
Canal  de  Panamá. 

Refiriéndose  al  nuevo  sistema  de 
arqueos  propuesto  en  la  conferencia,  el 
Gobernador  de  la  Tona,  del  Canal,  W. 
P.  Leber,  dijo  que  el  Canal  trataría  de 
usar  cualquier  sistema  universal  de  ar- 
queos que  sea  acordado  y  aceptado,  en 
su  deseo  de  servir  a  la  comunidad  in- 
ternacional. Sin  embargo,  dijo,  mucho 
dependería  del  sistema  particular  que 
fuera  escogido  por  la  Conferencia. 
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Cumpliendo  su  Destino 

La  Ciudad  de  Panamá 

Es  Ahora  un  Gigante  Municipal 


FOTO  SUPERIOR— La  moderna  ciudad  de  Panamá  vista  desde  el  Cerro  Ancón.  La  flota  camaronera  esta  anclada  durante  la  marea  baja 

en  la  Bahía  de  Panamá. 
FOTO  INFERIOR— La  misma  vista  en  1855.  El  dibujo   realístico,  hecho  por  un  artista  dcsconoci<lo,  muestra  la  Icmiinal  del  Ferrocarril 

de  Panamá  a  la  izquierda  del  centro. 


DESDE  EL  COMIENZO,  hace  4¥¿ 
siglos,  la  búsqueda  fue  de  un  sitio 
de  encrucijada. 

El  inmenso  Océano  Pacífico,  o  Mar 
del  Sur  como  se  le  llamaba  entonces, 
acababa  de  ser  descubierto  y  el  hombre 
presentía  Na  que  aquí  en  esta  garganta 
de  tierra,  estaba  el  pasaje  entre  los 
océanos. 

Corría  el  mes  de  julio  de  1514.  Una 
flota  de  20  barcos,  con  la  bandera  espa- 
ñola desplegada  a  la  brisa,  había  arri- 
bado frente  a  Santa  María  la  Antigua 
del  Darién,  el  primer  poblado  en  tierra 
firme  americana,  fundado  hacía  apenas 
4  años. 

Al  frente  de  la  expedición  estaba  el 
audaz  caballero  Coronel  don  Pedro 
Arias  Dá\ila  (quien  habría  de  ser  cono- 
cido en  la  historia  como  Pedrarias),  por 
real  nombramiento  Gobernador  y  Capi- 
tán General  de  Castilla  del  Oro,  la  aurí- 
fera tierra  en  la  costa  atlántica  de  Pa- 
namá que  Colón  había  explorado  en  su 
cuarto  viaje  al  Nuevo  Mundo  en  su  épica 
búsqueda  de  la  ruta  a  las  Indias. 

Ya  los  conquistadores  habían  decidido 
cuál  sería  su  próximo  paso— un  camino 
entre  los  océanos  Atlántico  \'  Pacífico. 
Comisiones  armadas  habían  partido  ha- 
cia el  sur  \-  el  oeste  desde  Santa  María 
la  Antigua  para  fundar  algunos  estable- 
cimientos en  el  pro\  ectado  camino.  Una 
de  las  comisiones  \a  había  fundado  uno 
de  estos  establecimientos  sobre  la  costa 
de  San  Blas  v  otro  más  al  interior.  Ahora 
se  preparaba  para  abrirse  paso  hacia  la 
costa  del  Pacífico  a  fin  de  dar  cumpli- 
miento a  sus  órdenes  de  construir  un 
tercer  poblado  allí. 

Pero  los  indios  se  alzaron  en  vengativa 
rebelión,  sitiando  a  los  castellanos  en  el 
establecimiento  del  inferior.  Pedrarias. 
hombre  decidido,  despachó  una  expe- 
dición punitiva  para  salvar  a  sus  hom- 
bres. La  fuerza,  al  mando  del  Capitán 
Antonio  Tello  de  Guzmán,  hizo  huir  a 
los  sitiadores  \  luego  partió  para 
completar  la  jornada  hacia  el  sur. 

Al  fin  llegó  a  las  plavas  del  Pacífico, 
a  un  miserable  ca.seno  de  pescadores 
que  los  indios  llamaban  Panamá. 

El  propio  Pedrarias  escribía  a  la  Corte 
Española  en  1516:  "Vuestras  Altezas 
sabrán  que  Panamá  es  una  pesquería 
en  la  costa  del  Mar  del  Sur  e  por 
pescadores  dicen  los  indios  panamá". 

Ya  en  julio  de  1519  era  el  gobernante 
indiscutible  de  Castilla  del  Oro.  Por 
orden  suya,  \'asco  Núñez  de  Balboa, 
el  Descubridor  del  Mar  del  Sur  \  su 
rival  por  el  poder,  había  sido  decapitado, 
y  ahora  el  océano  era  su\o  para  explorai . 

Pero  para  llevar  a  cabo  sus  planes, 
Pedrarias  necesitaba  un  lugar  en  la  cos- 
ta, con  puerto  adecuado,  que  sirviera 
como  base  de  encrucijada  para  las  tie- 
rras que  esperaba  descubrir  hacia  el  sur. 


TIERRA  FIRME— De  un  mapa  publicario  en  .\msterdam  alrededor  de  1630,  el  área  muestra 

gran  parte  de  las  tierras  que  hoy  forman  Colombia.  El  Caribe  era  el  área  en  el  Atlántico 

justamente  sobre  Terra  Firma,  ó  Panamá.  Panamá  Viejo  fue  destruido  por  Morgan  y  sus 

piratas  en  1671. 


Emprendió  la  exploración  del  litoral 
Pacífico  por  mar  v  tierra.  El  propio 
Pedrarias  salió  en  barco  \'  luego  de 
tomar  posesión  de  las  Islas  de  las  Perlas 
hizo  echar  ancla  frente  a  Taboga.  Ansio- 
so de  noticias  sobre  la  fuerza  terrestre 
de  .300  hombres  comandada  por  su 
lugarteniente,  Gaspar  de  Espinosa,  des- 
pachó ima  comisión  de  búsqueda  a  tierra 
firme  que  no  tardó  en  traer  la  nueva  de 
que  los  hombres  estaban  en  el  caserío 
de  pescadores  de  Panamá. 

Pedrarias  se  apresuró  a  llegar  a  tierra 
firme  para  tomar  consejo  con  sus  capi- 


tanes. Entre  ellos  se  contaban  Francisco 
Pizarro  v  Diego  de  Almagro,  quienes 
habrían  de  conquistar  el  Perú,  y  Her- 
nando de  Soto,  quien  habría  de  poner 
pie  en  La  Florida  20  años  después. 

El  sitio  para  la  ciudad,  de  3  leguas 
de  largo,  fue  desmontado  a  una  media 
legua  del  \illorrio  mismo  para  aprove- 
char un  pequeño  puerto. 

Y  el    15   de  agosto  de   1519,   en  el 

día  de  Nuestra  Señora  de  la  Asunción, 

fue  fundada  la  ciudad  de  Panamá  por 

Pedrarias.    Faltaban    todavía    16    años 

(Pasa  a  la  página  22) 
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100  Solaaaoó  Cópaholeó 


(Viene  de  la  página  21) 

para  la  fundación  de  Lima,  Perú;  19 
para  la  de  Bogotá,  Colombia;  94  para 
la  de  Nueva  Amsterdam,  la  Nueva  York 
del  futuro. 

Los  primeros  habitantes  de  la  ciu- 
dad en  ciernes  fueron  100  soldados 
españoles. 

"El  sitio  escogido",  ha  escrito  uno 
de  los  más  distinguidos  historiadores  de 
Panamá,  don  Juan  B.  Sosa,  "era  sin 
duda  muy  aparente  para  los  propósitos 
que  animaban  al  Gobernador  de  Castilla 
del  Oro.  Rodeado  de  una  verdecida  lla- 
nura, tenía  sobre  de  ser  su  clima  más 
benigno  que  el  de  Santa  María,  la  ven- 
taja de  su  situación  en  la  parte  suroeste 
y  más  angosta  del  país,  inmejorable 
para  los  provectos  de  nuevas  conquistas 
por  el  Mar  del  Sur,  ofreciendo  a 
la  vez  las  mejores  perspectivas  para  el 
tráfico,  el  comercio  y  la  agricultura  en 
lo  porvenir". 

Dos  años  después,  el  15  de  septiembre 
de  1521,  la  ciudad  obtenía  su  cédula 
real  v  su  escudo  de  armas. 

Pedrarias  no  vivió  para  ver  el  floreci- 
miento de  la  ciudad  que  había  fundado. 
El  acontecimiento  que  habría  de  poner 
el  sello  histórico  de  encrucijada  sobre  la 
ciudad  de  Panamá  para  siempre— la 
conquista  del  Perú— se  cumplió  3  años 
después  de  su  muerte  en  1531,  a  la 
edad  de  91  años,  en  Managua,  Nicara- 
gua, adonde  se  había  trasladado  4  años 
antes  al  ser  nombrado  Gobernador  de 
Nicaragua. 

Ya  era  1669.  Lejanos  en  el  pasado 
estaban  los  días  en  que  la  población  de 
la  ciudad  de  Panamá  había  quedado 
reducida  a  32  ó  33  españoles— el  puñado 
que  por  diversas  razones  había  podido 
resistir  el  imán  de  las  riquezas  en  Perú. 
Ahora  era  una  ciudad  de  400  casas,  las 
cuales  "aunque  de  madera,  eran  de 
buena  apariencia",  según  uno  de  los 
relatores  de  la  época.  Quinientos 
españoles  la  habitaban— a  veces  hasta 
800  según  la  intensidad  del  tráfico  por 
la  ciudad— y  3.000  esclavos  negros 
trabajaban  dentro  de  la  ciudad  v  en 
sus  aledaños. 

Lo  ocurrido  en  ese  primer  medio  siglo 
lo  explica  el  historiador  Sosa  así: 

"El  descubrimiento  v  apogeo  de  las 
tierras  del  Sur  y  de  la  América  Central; 
el  tráfico  establecido  a  través  del  Istmo 
que  daba  ocasión  al  zarpe  cada  año  de 


flotas  constantes  a  veces  de  40  naves; 
el  considerable  acarreo  de  mercancías, 
el  movimiento  y  la  especulación  en  la 
ciudad  v  en  las  otras  poblaciones  ribe- 
reñas del  Atlántico;  el  camino  de  Cruces 
V  de  Nombre  de  Dios  ocupados  por  el 
afanoso  ir  y  venir  de  las  numerosas 
recuas  de  muías  v  cuadrillas  de  esclavos 
cargadores,  v  el  Chagres  surcado  por 
las  barcas  transportadoras  de  los  viajan- 
tes, de  los  efectos  v  de  los  valores;  la 
explotación  de  las  minas  de  Veraguas 
en  las  cuales  se  empleaban  más  de 
2.000  negros  laboradores;  las  perlas, 
en  fin,  en  las  Islas  Reales,  que  mante- 
nían en  ocupación  a  los  armadores  \ 
tripulantes  de  30  bergantines  dedicados 
a  la  pesca,  todo  concurría  a  que  en  el 
espacio  de  medio  siglo  alcanzara  Pana- 
má la  estimación  de  ser  una  de  las  prin- 
cipales ciudades  del  nuevo  mundo,  em- 
porio V  centro  del  comercio  entre  la 
metrópoli  española  y  sus  posesiones 
del  Pacífico.  .  .  . 

"La  disposición  de  la  ciudad  era  muy 
adecuada:  calles  rectas,  anchas  para  el 


Vasco  Núñez  de  Balboa 

Descubre  el  Pacífico 
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tráfico  de  peatones  y  jinetes  de  la  época 
\'  pavimentadas  todas  ellas  con  piedras 
redondas  de  las  riberas  del  mar;  sus 
casas  bien  fabricadas,  de  un  alto  la 
mayor  parte,  con  balconería,  rejas  de 
madera  en  las  ventanas  y  ancha  puerta 
para  el  acceso  al  interior,  todas  con  bue- 
na distribución  de  sus  aposentos  y  con 
las  comodidades  que  imponía  el  clima 
\  permitía  la  posibilidad  del  propieta- 
rio. Los  templos  eran  de  cal  y  canto,  de 
vastedad  suficiente  para  contener  el  con- 
curso de  los  feligreses  de  una  sociedad 
devota  como  aquella,  correspondiendo 
además  con  los  conventos  de  que  hacían 
parte,  en  los  detalles  generales  de  arqui- 
tectura que  presidieron  su  construcción". 
La  propia  riqueza  de  la  ciudad- 
simbolizada  en  su  reputación  como  la 
"Taza  de  Oro"— trajo  consigo  su  destruc- 
ción en  1671.  En  los  152  años  transcu- 
rridos desde  su  establecimiento,  la  ciu- 
dad de  Panamá  había  sobrevivido  tres 
conflagraciones,  un  desastroso  terremo- 
to, por  lo  menos  cuatro  revueltas  civiles, 
un  alzamiento  de  esclavos  y  un  ataque 
de  piratas.  Y  había  alcanzado  ya  la 
dignidad  de  Sede  de  la  Administra- 
ción Civil  y  Eclesiástica  del  Reino  de 
Tierra  Firme. 

Nada  valió  contra  Sir  Henr\'  Morgan, 
el  bucanero  inglés.  Luego  de  tomarse 
el  Fuerte  de  San  Lorenzo,  en  la  desem- 
bocadura del  Chagres  en  el  Atlántico. 
Morgan  a\'anzó  sobre  la  ciudad  de  Pa- 
namá. El  fin,  a  espada  y  fuego,  sobre- 
vino el  miércoles  28  de  enero  de  1671. 
La  ciudad  de  1.000  casas  y  unos  10.000 
habitantes  fue  arrasada. 

Una  fuerza  española,  organizada  para 
defender  las  posesiones  de  la  Corona, 
desembarcó  en  Portobelo  a  fines  de 
1671  bajo  el  mando  de  don  Antonio 
Fernández  de  Córdoba  y  Mendoza, 
quien  venía  investido  como  Presidente, 
Gobernador  y  Capitán  General  de  Tie- 
rra Firme.  Fernández  de  Córdoba  no 
tardó  en  proponer  a  la  Corona  el  tras- 
lado de  la  ciudad  de  Panamá  al  sitio 
cercano  de  Ancón,  que  ofrecía  mejores 
disposiciones  para  la  defensa.  Su  plan 
recibió  la  aprobación  real  y  se  expidió 
una  cédula  para  la  nueva  ciudad  de 
Panamá. 

El  sábado  21  de  enero  de  1673,  en 
el  Día  de  Santa  Inés,  Virgen  y  Mártir. 
se  cumplió  el  traslado  de  la  Ciudad 
de  su  viejo  a  su  nuevo  sitio  con  toda 
ceremonia. 

Hov,  a  media  jornada  de  su  quinto 
siglo  de  existencia,  la  ciudad  de  Pana- 
má sigue  siendo  "una  de  las  principales 
ciudades  del  nuevo  mundo,  emporio  y 
centro  del  comercio"  .  .  . 

Pero  en  vez  del  comercio  entre  la 
metrópoli  española  y  sus  posesiones  del 
Pacífico  de  hace  450  años  y  de  los  galeo- 
nes repletos  del  oro  y  la  plata  del  fabu- 

15  DE  Agosto  de  1969 


loso  Perú  que  llegaban  a  las  costas  pana- 
meñas para  descargar  sus  tesoros,  son  el 
comercio  del  mundo  \'  los  barcos  de 
muchas  naciones,  cargados  con  materia- 
les de  progreso,  los  que  pasan  frente  a 
ella,  entrando  o  saliendo  del  Canal 
de  Panamá. 

La  ciudad  es  también  encrucijada  en 
la  era  del  aire— puerta  para  viajar  hacia 
el  norte  y  hacia  el  sur,  hacia  el  este  )■ 
hacia  el  oeste.  En  el  Aeropuerto  Inter- 
nacional de  Tocumen,  aterrizaron  y 
despegaron  cerca  de  32.000  aviones  y" 
llegaron  y  salieron  174.000  pasajeros 
en  1968. 

La  ciudad  de  Panamá  se  está  tornan- 
do en  un  gigante  municipal,  un  centro 
metropolitano,  acosado  por  los  proble- 
mas de  crecimiento,  un  niu\'  rápido  ere- 


aniversario  de  la  ciudad  capital.  El  pun- 
to principal  habrá  de  ser  un  Congreso 
de  Historia  al  cual  se  ha  invitado  a  los 
países  centroamericanos,  México,  Co- 
lombia, Venezuela,  Ecuador,  Perú  y 
España.  El  cónclave  examinará  la  geo- 
grafía, historia,  estructura  física,  insti- 
tuciones, economía,  sociedad,  importan- 
cia v  futuro  de  la  ciudad.  Habrá  cere- 
monias a  la  sombra  de  las  ruinas  de 
Panamá  la  Vieja  y  conciertos,  exhibicio- 
nes de  arte,  presentaciones  teatrales,  fes- 
tivales folklóricos,  desfiles  deportivos  y 
concursos  literarios. 

Si  el  crecimiento  de  la  ciudad  en  los 
últimos  decenios  ha  sido  impresionante, 
la  visión  del  futuro  es  deslumbradora. 

"El  Plan  de  Panamá",  preparado  para 
(1   Instituto  de  Vivienda  y  Urbanismo 


tara  al  pequeño  establecimiento  de 
3  leguas  de  largo  fundado  en  un  caserío 
de  pescadores  hace  450  años  este  mes. 
Fundada  en  la  esperanza  y  destruida 
en  la  adversidad,  la  ciudad  se  levantó 
de  nuevo  para  superar  su  pasado.  Del 
sitio  original,  nuevamente  en  las  pala- 
bras del  historiador  Sosa,  "quedaron  . . . 
para  memoria  de  las  siguientes  genera- 
ciones, muestras  evidentes  de  su  impor- 
tancia en  las  ruinas  de  sus  edificios,  en 
las  arcadas  de  sus  puentes  y  cisternas, 
en  la  soberbia  torre  de  la  Iglesia  Mayor 
que  continúa  soportando,  enhiesta  y 
elegante,  el  peso  de  los  siglos  sobre  su 
estructura  poderosa". 

En  la  base  de  esa  torre  hay  una 
placa  de  bronce  colocada  allí  por  la 
Corte   Santa    María   497   de   las   Hijas 
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ENSANCH.\NDO  LA  VIA  BOLÍVAR— Una  sección  de  4Vi  millas,  que  lleva  a  la  carretera  Panamá-Colón,  está  siendo  ensanchada  en  el 
centro  de  la  ciudad  de  Panamá  para  aliviar  el  creciente  tránsito. 


cimiento.  Su  población,  de  alrededor  de 
400.000  habitantes,  se  alberga  en  85.000 
viviendas,  consume  30  millones  y  pico 
de  galones  de  agua  al  día,  requiere 
1.089.000  kilovatios  de  energía  eléctrica 
diariamente  para  funcionar,  usa  casi 
55.000  teléfonos  para  comunicarse,  se 
mueve  sobre  las  ruedas  de  40.000 
vehículos  que  hacen  un  total  de  más 
de  200.000  viajes  diarios,  y  genera  dos 
tercios  del  producto  interno  bruto 
nacional  o  cerca  de  B/. 600.000.000. 

Todo  lo  anterior  se  condensa  en 
una  tasa  de  crecimiento  anual  de  10 
por  ciento. 

La  semana  del  10  al  17  de  agosto  ha 
sido  señalada  por  el  Gobierno  de  Pana- 
má  para   la   conmemoración   del   450° 


del  Gobierno  panameño  por  De  Diego 
\'  Fábrega,  una  firma  de  consultores 
urbanos,  vislumbra  la  ciudad  en  1995. 
Con  base  a  tendencias  ordenadas  de 
crecimiento,  los  planificadores  preven 
una  vasta  área  metropolitana  en  forma 
de  media  luna,  con  la  costa  del  Pacífico 
como  base  y  la  Plaza  5  de  Mayo— el 
actual  centro  comercial  de  la  ciudad- 
como  eje. 

Basta  una  cifra  para  dar  una  idea 
de  la  magnitud  del  crecimiento  previsto 
para  la  ciudad  en  el  próximo  cuarto  de 
siglo  v  los  problemas  que  ello  planteará: 
la  población  estimada  para  el  área  me- 
tropolitana en  el  año  2.000  es  1.220.000 
habitantes. 

El  linaje  de  esta  metrópoli  se  remon- 


Católicas  de  América,  la  cual  contiene 
un  resumen  de  la  historia  de  la  cate- 
dral. Su  elocuente  párrafo  final  sirve  de 
epitafio  a  la  vieja  Ciudad  de  Panamá: 
"Ruinas  dignas  de  admirarse,  porque 
señalan,  en  el  silencio  de  la  muerte, 
glorias  y  riquezas  humanas  que  pasaron 
para  siempre". 
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PARA  BENEFICIO   MUTUO 


PANAMÁ-CENTRO  del  Mundo;  Co- 
razón del  Universo. 

La  frase  sintetiza  la  más  grande  ben- 
dición para  este  país— una  posición  pri- 
vilegiada relativamente  equidistante  de 
las  grandes  masas  de  tierra  en  el  mundo. 

En  el  proceso  de  la  evolución  del 
Istmo,  a  comienzos  del  siglo,  se  formó 
una  sociedad  internacional  singular  entre 
los  Estados  Unidos  y  Panamá,  para  la 
realización  de  una  misión  suprema: 
servir  al  mundo.  Por  más  de  medio 
siglo,  los  ciudadanos  de  ambas  nacio- 
nes han  trabajado  conjuntamente  y  en 
forma  efectiva  en  la  operación  del  Ca- 
nal de  Panamá— un  servicio  vital  que 
juega  un  papel  decisivo  en  el  progreso 
de  muchos  países,  al  acelerar  el  flujo 
del  comercio  mundial  en  todas  las  di- 
recciones. Ambas  naciones  han  sufrido 
penalidades  y  sacrificios  como  resultado 
de  esa  sociedad. 

Pero  también  ambos  se  han  benefi- 
ciado. En  alguna  parte  de  esta  edición 
se  exponen  algunos  de  los  beneficios  que 
los  Estados  Unidos  han  derivado  del 
Canal  de  Panamá.  Su  socio— Panamá— 
también  ha  recibido  ventajas  materiales 
importantes  con  la  presencia,  en  su  te- 
rritorio, de  la  vía  interoceánica  que 
jugó  y  todavía  juega  parte  importante 
en  la  economía  de  la  nación. 

El  Canal  de  Panamá  representó  en 
1968  para  Panamá,  $149  millones— en 
salarios  y  jornales  para  los  panameños 
empleados  en  la  Zona  del  Canal,  en 
pagos    por    jubilación    e    incapacidad; 


en  compras  directas  por  agencias  de 
Estados  Unidos,  por  empresas  particu- 
lares v  por  contratistas  que  operan  en 
la  Zona  del  Canal;  en  gastos  persona- 
les de  residentes  de  la  Zona  del  Ca- 
nal, y  en  la  anualidad  pagada  por  los 
Estados  Unidos. 

Los  ingresos  panameños  debidos  al 
Canal  de  Panamá  han  estado  aumen- 
tando constantemente  en  los  últimos 
años.  Por  ejemplo,  la  cifra  en  1968,  so- 
brepasó más  de  $14  millones  la  de  1967. 

Uno  de  los  principales  beneficios  para 
Panamá,  por  supuesto,  es  el  empleo  de 
sus  ciudadanos  en  la  empresa  del  Canal. 
Cerca  de  12.000  de  ellos  cobran  actual- 
mente casi  $47.4  millones  en  salarios. 
Todos  los  ciudadanos  panameños  en  la 
empresa  del  Canal  comparten  ahora  la 
mavoría  de  los  beneficios  del  empleado 
Federal  de  los  Estados  Unidos.  Por 
ejemplo,  desde  1966  la  lev  del  salario 
mínimo  ha  sido  aplicada  a  la  Zona  del 
Canal,  haciendo  que  el  actual  salario 
mínimo  para  cualquier  empleado  gu- 
bernamental sea  de  $1.30  la  hora  y  esti- 
pulando aumentos  anuales  que  llegarán 
a  $1.60  en  1971. 

Prácticamente  todas  las  fases  de  las 
operaciones  del  Canal  de  Panamá  se 
reflejan  en  dólares  para  Panamá;  por 
ejemplo,  los  proyectos  de  construcción 
y  mantenimiento  de  la  vía  acuática  en 
el  período  de  3  años  de  1966  a  1968, 
resultaron  en  un  promedio  anual  de  de- 
sembolso de  $9.5  millones,  en  Panamá, 
por  materiales  y  servicios. 


Algunas  instalaciones  en  la  Zona  del 
Canal  que  fueron  diseñadas  principal- 
mente para  la  operación  del  Canal,  tam- 
bién sirven  a  Panamá.  El  centenario 
Ferrocarril  de  Panamá,  que  jugó  un  pa- 
pel importante  en  la  independencia  de 
Panamá  en  1903,  ayuda  en  las  comuni- 
caciones entre  las  dos  principales  ciu- 
dades del  país,  transportando  pasajeros, 
correo  y  carga.  La  empresa  del  Canal 
tiene  13  embarcaderos  y  muelles  con  un 
total  de  3.3  millas  de  espacio  de  ama- 
rraderos para  las  operaciones  en  Cristó- 
bal V  en  Balboa.  Estas  instalaciones  son 
utilizadas  por  Panamá  para  su  comer- 
cio internacional.  Las  instituciones  y 
servicios  médicos  que  tiene  la  empresa 
del  Canal  de  Panamá  sirven  a  sus  em- 
pleados y  a  sus  dependendientes,  tanto 
a  panameños  como  a  estadounidenses. 

Uno  de  los  beneficios  más  vitales  que 
Panamá  recibió  de  la  construcción  del 
Canal  fue,  sin  duda  alguna,  el  esfuerzo 
masivo  de  saneamiento  iniciado  por  los 
Estados  Unidos  al  principio  de  la  cons- 
trucción de  la  vía  interoceánica  y  con- 
tinuado sin  cesar  durante  las  últimas 
7  décadas.  Ha  contribuido  en  forma 
significativa  a  que  Panamá  y  Colón  se 
encuentren  entre  las  ciudades  más  sanas 
del  mundo. 

La  apertura  del  Canal  de  Panamá 
cumplió  con  la  promesa  de  servir  a 
la  humanidad  que  está  grabada  en  el 
escudo  de  armas  de  Panamá— PRO 
MUNDI  BENEFICIO,  Para  Beneficio 
del  Mundo. 


PANORAMA  DE  BENEFICIOS— Casi  todas  las  importaciones    panameñas  vienen  a  través  de  los  puertos  de  Cristóbal  y  Balboa  en  la 

Zona  del  Canal,  que  combinados  tiene  3.3  millas  de  amarraderos.   Aquí,  cinco  barcos  mercantes  están  atracados  en  Balboa.  Arriba  a  la 

izquierda  está  el  Puente  Ferry  Thatcher  de  $20  millones  que  une  a  la    ciudad  de  Panamá  y  a  la  Zona  del  Canal  con  el  Interior.  Inaugurado 

en  1962,  el  puente  es  una  conexión  importante  en  la  carretera  Panamericana. 


ANIVERSARIOS 


(Basándose  sobre  total  de  Servicio  Civil) 


DIRECCIÓN  DE  MAMNA 
Emmanuel  A.  Burton 

Primer  Capataz  Pintor 
Benito  E.  Sykes 

Capataz  Pintor 
Edmund  Dan  tes 

Pasabarcos 
Charles  M.  Innis 

Oficinista,  Sección  de  Nóminas 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTE 
Y  TERMINALES 
Clyde  W.  Carew 

Subjefe  Oficinista  Encargado  de  Cuentas 
Corrientes 
Arthur  H.  Peter 

Subjefe  Verificador  de  Carga 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 
George  Kirton 

Guardia 
Ivan  S.  Brown 

Carnicero 
Bertram  I.  Walters 

Subjefe  Oficinista  de  Abastos 
(Mecanografía) 

DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS  CIVILES 
Alfred  E.  Osbome 

Superintendente  Ayudante,  a  Cargo  de 
las  Escuelas  Latinoamericanas 

DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 
Rosan   R.   Trowers 

Auxiliar  Médico  (Abastos  Estériles) 


CONTRALORIA 
Egen  W.  Mike 

Operario  de  Equipo  de  Contaduría 
Maenner  B.  Huff 

Subjefe  Contador  de  Sistemas 
B.  D.  Licorish 

Oficinista  Encargado  de  Cuentas 
Corrientes 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 
Paul  A.  Kunkel 

Capataz  Herrero  (Llantas  Pesadas) 
Francis  E.  Westley 

Calderero  (Mantenimiento) 
Alphonso  Gooding 

Mecánico  de  Cuarto  de  Herramientas 
(Mantenimiento) 
Alvah  W.  Simpson 

Montador  de  Tubería  (Mantenimiento) 
Simón  P.   Blackbum 

Operario  de  Maquinaria 
Rupert  Gilí 

Calderero  (Mantenimiento) 
Carlos  López 

Carpintero 
James  E.  Pomare 

Marinero  (Lancha  Motora) 
Oreste  Madrigal 

Operario  de  Lancha  Motora 


Reginald  P.  Ramsey 

Capataz    Marinero 
Morris  Campbell 

Pintor  (Mantenimiento) 
C.  V.  McPherson 

Capataz  Pasabarcos  (Contramaestre) 
Clarence  G.  Webley 

Pasabarcos 
Luther  V.  Gordon 

Operario  de  Lancha  Motora 
Lester  Hayles 

Primer  Capataz  (Operaciones  en  las 
Paredes  de  las  Esclusas) 
M.  P.  Thompson 

Ayudante  Operario  de  Esclusas 
Truman  H.  Hoenke 

Subjefe  Ingeniero  General 
Glenn  C.  Dough 

Constructor  de  Barcos 
Bonifacio  Mece 

Pasacables 
Vivian  E.  Bonus 

Ayudante  Operario  de  Esclusas 
^'incent  S.  Belgrave 

Operario  de  Lancha  Motora 
Manuel  E.  Benítez 

Fabricante  de  Velas 
Elton  A.  Jones 

Carpintero 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTE 
Y  TERMINALES 
Harold  A.  Goodrich 

Guardafrenos 
John  F.  Frensley,  Jr. 

Macjuinista,  Locomotora,  Patio  de 
Ferrocarril 
Robert  H.  Rathgeber 

Primer  Capataz,  Operaciones  de 
Suministro  de  Combustibles 
Wilfred  C.  Warner 

Conductor  de  Automóviles 
Vivian  S.  Deane 

Trabajador  en  Telas 
Maurice  A.  Long 

Conductor  de  Autobús  Escolar 
Theodore  Young 

Pasacables 
Norman  E.  J.  Demers 

Funcionario  Encargado  de  Operaciones 
de  Transporte 
George  A.  Black,  Jr. 

Funcionario   Administrativo  (Transporte 
Marítimo) 
Vincent  E.  Lowe 

Estibador 
Adolph  Manuel 

Estibador 
Sylvester  L.  Morgan 

Capataz  Encargado  de  Mantenimiento 
(Muelles) 
John  Innis 

Encargado  de  Mantenimiento  (Muelles) 
C.  A.  Leslie 

Guardafrenos 


DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 

Sylvester  E.  Smart 

Oficinista 
Carlos  Valiente 

Capataz  Recolector  de  Basura 
Reggie  A.  John 

Oficinista  de  Almacén 
Simeón  Pinnock 

Obrero  (Trabajos  Pesados) 
Clarence  N.  Brin  Y. 

Subjefe  Ayudante  Encargado  de 
Distribución 
Percival  U.  Johnson 

Guardia 
Charles  H.  Blades 

Dependiente  de  Estación  de  Servicio 
(Gasolinera) 
John  K.  Malí 

Jardinero 
Lovell  L.  Ledgister 

Encargado  de  Mostrador 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 

John  E.  Jennison 

Capataz  General  Montador  de  Tubería 
Manuel  Moreno 

Pintor 
David  J.  Morgan 

A\udante  Empalmador  de  Cables 
Herbert  A.  Waith 

Encargado  de  Mantenimiento  (Muelles) 
Enrique  Borbúa 

Ayudante  Soldador 
Juan  B.  Quintana  R. 

Constructor  de  Muelles 
Edward  R.  Hayle 

Marinero 
Elias  Valdiviezo 

Ayudante  (General) 
Edward  E.  Kennerd 

Primer  Capataz  Mecánico  Tornero 
(Mantenimiento) 
Ralph  J.  Dugas 

Primer  Capataz  Montador  de  Tubería 
Percival  Archer 

Electricista  (Guardalíneas) 
Livingston  C.  Best 

Pintor 
Augustine  F.  Morgan 

Capataz  Lijador  con  Chorro  de  Arena 
Clifton  A.  Nurse 

Ayudante  Electricista 
Adolfo  M.  Ruiz 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Richard  R.  Potter 

Subjefe  Ingeniero  General 
Víctor  E.  Bailey 

Guardia 
Richard  J.  Mahoney 

Subjefe  Representante  de  Construcciones 
(Edificios  y  Utilidades) 
Roger  M.  Howe 

Subjefe  Ingeniero  General 

(Pasa  a  la  página  31) 
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El  "canal  silente"  requiere 
el  esfuerzo  de  16.000 
hombres  y  mujeres  para 
mantener  las  naves  en 
movimiento  por  la  vía 
interoceánica.  Al  igual 
que  otras  grandes 
organizaciones,  la  mayor 
parte  de  las  operaciones 
no  salta  a  la  vista. 
Aquellos  que  no  dirigen 
los  barcos,  ni  manejan  los 
cables,  ni  operan  las 
esclusas,  contribuyen 
tanto  como  los  que 
mantienen  el  faro  del 
Banco  Quita  Sueño, 
300  millas  dentro 
del  Atlántico,  o  como 
la  señora  que  es 
la  registradora  oficial 
de  lluvia  en  la 
histórica  población 
de  Portobelo. 


jr 
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AVES  MARINAS  Y  HOMBRES  DEL  CANAL-Empfeados  del  Canal  llevan  a  cabo 
labores  de  mantenimiento  en  el  faro  de  la  Isla  Fraile  del  Sur,  en  el  Pacífico,  que 
parece  haberse  convertido  en  santuario  para  aves  marinas.  Los  faros  automáticos  que  marcan 
la  ruta  del  Canal  son  iguales  a  este.  Los  hombres  del  Ramo  de  Guías  a  la  Navegación 
los  atienden  periódicamente. 
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15  DE  Agosto  de  1969 


"EL  CANAL  de  Panamá  es  el  canal 
silente",  decía  a  un  grupo  de  invitados 
a  su  mesa  el  N'izconde  Ciaigavon,  fun- 
cionario de  relaciones  públicas  de  la 
P&O  Lines,  en  uno  de  los  lujosos  bares 
del  trasatlántico  Oriana,  de  la  mencio- 
nada línea,  durante  una  de  sus  travesías 
por  el  Canal  de  Panamá. 

El  funcionario  naviero  resumía  en 
esa  frase  su  admiración  por  el  funcio- 
namiento del  Canal,  siempre  eficiente, 
sicmpri.'  fluida,  siempre  segura  y  sin 
los  gritos  \-  alborotos  que  forman  los 
trabajadores  de  otras  \ías  acuáticas. 

.\1  llamar  "el  canal  silente"  al  Canal 
de  Panamá,  el  X'izconde  Craigavon  ren- 
día cálido  tributo  de  admiración  al  per- 
sonal del  Canal,  "los  hombres  y  mujeres 
(|ue  impulsan  a  las  na\es"  como  los  lla- 
mó recientemente  el  Gobernador  de  la 
Zona  del  Canal  W.  P.  Leber. 

El  Canal  cuenta  con  16.000  unidades 
en  su  personal.  Casi  12.000  son  pana- 
meños \'  unos  4.000  estadounidenses.  La 
Dirección  de  Personal  utiliza  1.800  títu- 
los para  clasificar  a  estas  personas,  que 
son  desde  jardineros  hasta  cirujanos. 

Cuando  el  Canal  comenzó  a  operar, 
prácticamente  todo  el  personal  tuvo  que 
venir  de  fuera.  Pero  \a  desde  entonces, 
la  administración  puso  especial  énfasis 
en  el  adiestramiento  de  la  mano  de  obra 
local.  Desde  entonces,  la  educación  ha 
avanzado  en  la  República  de  Panamá  a 
¡lasos  agigantados.  Ello  ha  contribuido 
a  logros  que  en  los  últimos  10  años  han 
sido  impresionantes. 

De  8.946  empleados  no  norteamerica- 
nos, en  su  gran  ma\'oría  panameños,  que 
había  en  19.59,  hov  en  día  ese  número 
ha  aumentado  en  un  34  por  ciento  \ 
asciende  a  11.96.5  personas.  El  prome- 
dio de  salario  que  devengaban  en  1959 
era  de  80  centavos;  hov  es  de  $1.86.  El 
total  de  sus  salarios  hace  10  años  era 
de  $17.5  millones;  la  nómina  actual  es 
de  cerca  de  $47.4  millones. 

El  Canal  de  Panamá  tiene  en  march.i 
programas  destinados  a  preparar  el 
material  humano  que  necesita. 

El  programa  que  la  administración 
del  Canal  señala  con  ma\or  orgullo  es 
el  ([ue  consiste  en  capacitar  a  los  jóve- 
nes que  apenas  ingresan  al  mercado 
laboral.  Casi  desde  el  principio  está 
adiestrando  aprendices  en  distintos  ofi- 
cios, como  electricistas,  mecánicos  tor- 
neros, radio  mecánicos,  mecánicos  de 
automóvil,  soldadores,  trabajadores  en 
hierro  estructural,  constructores  de  bar- 
cos V  otros.  En  4  años,  se  les  certifica 
como  artesanos  capacitados  para  desem- 
peñar posiciones  en  diferentes  talleres 
del  Canal.  Actualmente,  225  jóvenes, 
graduados  de  escuela  secundaria,  están 
inscritos  en  el  programa  de  aprendices. 
En  los  últimos  años,  se  han  agregado 
cuatro  progr;mias  más:   uno  para  prin- 


cipiantes, en  que  se  adiestran  como  ayu- 
dantes de  artesanos;  otro  para  trabajos 
de  oficina,  cuyo  fin  es  preparar  jóvenes 
para  ocupar  puestos  de  tipo  administra- 
tivo; un  programa  de  educación  coope- 
rativa para  estudiantes  de  la  Universi- 
dad de  Panamá  \'  la  Universidad  Santa 
María  la  Antigua,  por  medio  del  cual 
los  jóvenes  siguen  estudiando  mientras 
están  colocados  en  el  Canal,  y  un  pro- 
grama de  a\udantes  estudiantiles  en  (¡ue 
los  jóvenes  universitarios  y  estudiante: 
de  escuelas  secundarias  de  Panamá  \  c' 
la  Zona  del  Canal  adquieren  experien- 
cia práctica  durante  las  vacaciones  esco- 
lares. Más  de  400  jóvenes  se  benefician 
anualmente  con  este  último  programa. 

Existen  trabajos  sumamente  especia- 
lizados, como  el  de  los  prácticos,  que 
asumen  el  mando  de  las  naves  en  trán- 
sito por  el  Canal.  Para  ingresar  como 
prácticos  principiantes,  se  les  exige  una 
gran  experiencia  en  navegación.  Por 
este  motivo,  no  ha  sido  posible  hasta 
ahora  reclutar  pilotos  localmente. 

Entre  los  trabajos  especializados  figu- 
ra también  el  de  los  arqueadores,  cuva 
misión  es  calcular  la  capacidad  de  los 
barcos  para  establecer  los  peajes  ([ue 
deben  pagar;  también  el  de  los  capita- 
nes de  remolcadores,  que  prestan  asis- 
tencia a  los  grandes  clientes  del  Canal. 
Entre  ellos  hav  va  varios  panameños, 
como  el  Capitán  Jorge  A.  Panax',  quien 


lleva  23  años  de  servicio,  habiendo 
sido  adiestrado  dentro  de  la  empresa, 
progresando  hasta  ocupar  el  puesto 
responsable   que  hoy   desempeña. 

Factor  importante  en  la  operación  del 
Canal  son  los  operarios  de  las  locomo- 
toras de  remolque  de  las  esclusas.  Mu- 
chas naves  dejan  sólo  2  pies  de  espacio 
entre  el  barco  y  la  pared,  algunas  dejan 
mucho  menos,  y  son  los  operarios  de 
dichas  locomotoras,  quienes  siguiendo 
las  órdenes  que  les  dá  el  práctico  desde 
el  puente  de  mando  de  la  nave,  se  encar- 
gan de  que  ésta  no  choque  contra  las 
macizas  paredes  de  las  esclusas. 

Ha)'  \a  un  buen  número  de  paname- 
ños entre  ellos.  Uno  es  Santiago  Neme- 
sio Kellv,  en  un  tiempo  fotógrafo  de 
prensa,  quien  ha  encontrado  su  futuro 
en  la  gran  familia  del  Canal.  También 
entre  los  trabajadores  especializados  que 
intervienen  directamente  en  el  tránsito 
de  una  nave  por  las  esclusas,  están  los 
boteros  \-  los  pasacables.  Ellos,  en  com- 
binación con  los  pasabarcos  que  están 
a  bordo  de  la  nave,  se  encargan  de  ase- 
gurar los  navios  a  las  locomotoras  de 
remolque  por  medio  de  gruesos  cables. 
Son  mu\'  hábiles,  tienen  experiencia  de 
muchos  años  en  este  trabajo  y  su  leal- 
tad para  con  el  Canal  es  grande.  Casi 
todos  son  panameños,  en  su  ma\or! 
interioranos,  que  han  pasado  su  vida  a 

(Pasa  a  la  página  28) 


Joaquín  Ponce  (a  la  izquierda)  y  Ricardo  Castillo  (a  la  derecha),  técnicos  en  dibujo  para 

ingeniería  eléctrica,  le  hacen  una  consulta  al  técnico  en  ingeniería  eléctrica  Manuel  López 

Esplá.  Los  tres  trabajan  en  la  División  de  Ingeniería  del  Canal  de  Panamá. 
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Una  Ruta  de  700  Millas 
De  Océano  a  Océano 


(Viene  de  ¡a  página  27) 
la  orilla  de  los  ríos  y  por  eso  se  sienten 
a  gusto  cerca  del  agua.  Muchos  se  jubi- 
lan sólo  porque  han  llegado  a  la  edad 
máxima  de  los  70  años. 

La  Dirección  de  Marina,  por  medio 
del  Centro  de  Control  de  Tráfico  Mari- 
timo,  se  encarga  del  movimiento  de  las 
naves  por  la  vía  interoceánica  y  la  ope- 
ración de  las  esclusas.  Además,  dirige 
un  complejo  industrial  en  Mount  Hope 
en  el  sector  Atlántico,  donde  existen 
grandes  talleres,  astilleros  y  un  dique 
seco  de  gran  tamaño. 

Una  de  las  unidades  más  importantes 
del  Canal  de  Panamá  es  la  Dirección  de 
Ingeniería  y  Construcción.  Muchos  de 
sus  empleados  son  panameños  y  algu- 
nos desempeñan  altas  posiciones,  como 


el  Ing.  Rubelio  Quintero,  Jefe  de  la 
Sección  Eléctrica  de  la  División  de 
Ingeniería  del  Canal.  Las  atribuciones 
de  la  Dirección  de  Ingeniería  y  Cons- 
trucción están  descritas  en  su  nombre, 
pero  una  de  sus  divisiones  están  tan 
íntimamente  ligada  con  la  operación  de 
la  vía  acuática  que  merece  un  comenta- 
rio especial.  Es  la  División  de  Dragado. 
Su  principal  misión  es  mantener  libres 
de  impedimentos  y  a  la  debida  profun- 
didad la  ruta  del  Canal  y  los  puertos 
y  bahías  que  le  sirven.  Pero  su  labor 
incluve  mucho  más.  Su  personal  debe 
mantener  los  faros  v  las  boyas  luminosas 
que  marcan  la  ruta  del  Canal  de  Panamá. 

El  Canal  de  Panamá  tiene  unas 
50  millas  de  largo,  de  mar  a  mar.  Pero 
su  ruta,  desde  los  accesos  en  el  Caribe 


hasta  las  salidas  en  el  Pacífico  cubre 
una  distancia  de  cerca  de  700  millas. 
Comienza  en  el  Banco  Quita  Sueño,  a 
300  millas  náuticas  al  norte  de  Cristó- 
bal, y  termina  en  el  Pacífico  por  un 
lado  en  la  Isla  Jicarita,  a  225  millas  al 
suroeste  del  Puerto  de  Balboa  y  por  el 
otro  lado,  en  el  faro  de  la  Isla  San  José, 
una  de  las  Islas  de  las  Perlas,  a  60  millas 
al  sur  de  Balboa. 

La  labor  de  los  hombres  del  Ramo 
de  Guías  a  la  Navegación  que  atienden 
los  tres  primeros  faros  de  la  ruta  del 
Caribe  es  de  gran  responsabilidad.  Los 
faros  están  ubicados  en  los  bancos  Quita 
Sueño,  Serrana  y  Roncador.  El  primero 
se  llama  así,  porque  en  los  tiempos  de  la 
navegación  a  vela,  los  capitanes  jamás 
se  iban  a  dormir  sin  haberlo  pasado 
antes.  Son  bajíos  situados  en  la  zona 
donde  nacen  los  huracanes  del  Caribe 
V  ni  siquiera  sobresalen  del  agua.  El 
Ramo  de  Guías  a  la  Navegación,  cuyo 
jefe  es  Arnold  S.  Hudgins,  mantiene 
faros  automáticos  en  cada  uno  de  ellos 
y  hay  que  darles  servicio  varias  veces 
al  año.  Muchas  veces  han  tenido  que 


Cuatro  hombres  cargan  un  tanque  de  gas  de  225  libras,  luego  de  haber  desenibarcadd 


pla\a    de  una  isla  donde  funciona  un  faro 


automático  de  la  rula  del  Canal.  Los  hombres  del  Ramo  de  Guías  a  la  Na\iganon  dtben  ser  marineros  expertos. 
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En  las  aguas  tropicales  por  donde  cruza  el  Canal  de  Panamá  es    vital  la  lucha  contra  el  crecimiento  de  vegetación  acuática.  En  la  foto 
un  equipo  de  hombres  utiliza  herbicidas  químicos,  pero  se  usan  otros  métodos. 

mantenerse  al  pairo  durante  una  sema- 
na, antes  de  poderse  acercar  a  los 
traicioneros  arrecifes. 

En  la  ruta  del  Canal  en  el  Pacífico, 
está  Punta  Mala,  90  millas  al  sur  sur- 
oeste de  Balboa.  Fue  durante  muchos 
años  cementerio  de  naves,  debido  a 
sus  grandes  corrientes  y  arrecifes. 

Está  en  la  ruta  obligada  del  Canal. 
Allí  se  instaló  en  1914  un  gran  faro. 
Es  atendido  por  cinco  empleados  del 
Ramo,  residentes  en  la  cercana  pobla- 
ción de  Pedasí.  Nacidos  en  una  región 
agrícola  y  ganadera,  su  asociación  con 
el  Canal  les  ha  brindado  la  oportunidad 
de  aprender  electricidad  y  los  secretos 
de  la  profesión  del  guardafaros. 

El  Ramo  de  Hidrografía  del  Canal  de 
Panamá,  que  se  encarga  de  vigilar  el 
suministro  de  agua,  elemento  vital  para 
la  operación  del  Canal,  se  fija  mucho 
en  Portobelo.  El  promedio  de  lluvia  allí 
es  de  159  pulgadas  al  año.  El  año  en 
que  más  ha  llovido,  cayeron  237  pulga- 
das. Y  Portobelo,  posee  el  record  mun- 

»_  ij   c    u  j„-        ■  í     j  I   r>  j     /-.  ■  1     Ki  ••      j  1   r'»     1    1 „   I.,,.  dial  de  lluvia  caída  en  5  minutos:  2.48 

Amold   S.    Hudgms,   jefe    del   Ramo    de   Guias    a    la    Navegación    del    Canal,    nace    las  i      j  ,1       i  oq  ^  ■      V. 

últimas  anotaciones,  antes  de  enviar  una  cantidad  de  boyas  luminosas  completamente  pulgadas,  registrado  el  ¿\)  de  noviembre 

reacondicionadas  a  sus  posiciones  en  la  vía  interoceánica.  de  1911. 
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TRANSITO  COMERCIAL  DEL  CANAL  SEGÚN  LA  NACIONALIDAD 
DE  LAS  EMBARCACIONES 


Año  Fiscal  1969 

Nacionalidad 

1969 

1968 

1961-1965 

No.  de 
tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

No.  de 
tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

275,042 

11,363,599 

691,186 

735,947 

433,024 

331,805 

132.205 

2,538,773 

169,308 

216,472 

1.015,648 

4,974,583 

4,467,674 

116,047 

632,923 

1,881,085 

8,191,057 

21,253,720 

177,468 

2,014,299 

118,874 

16,409,131 

2,779,659 

780,694 

413,567 

171,861 

572,292 

3,036,667 

8,594,846 

2,060,709 

No.de 
tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

Belga - 

109 

1,460 

98 

127 

184 

43 

41 

393 

66 

51 

247 

1,162 

564 

202 

92 

273 

1,072 

1,569 

115 

479 

54 

1,325 

661 

174 

91 

40 

104 

487 

1.549 

318 

13,150 

162,939 

11,907,943 

685,999 

899,702 

570,718 

437,459 

395,688 

2,036,969 

84,268 

357,976 

1,130,240 

4,369,229 

6,442,482 

127,178 

655,530 

1,699,982 

9,230,388 

24,347,790 

516,629 

2,560,612 

92,681 

14,226,497 

3,049,676 

807,836 

500,703 

302,444 

677,186 

3,150,283 

7,735,182 

2,228,923 

109 

1,453 

114 

107 

202 

31 

21 

434 

161 

38 

204 

1,279 

444 

199 

113 

252 

1,036 

1,543 

58 

469 

74 

1,498 

519 

170 

94 

40 

98 

466 

1,647 

326 

46 

1,294 

120 

81 

256 

3 

~307 

42 

24 

144 

1,122 

632 

197 

65 

190 

835 

951 

25 

621 

52 

1,4.36 

461 

119 

70 

10 

23 

363 

1,708 

138 

168,966 

Británica 

Chilena 

China  Nac 

Colombiana 

Cubana 

Chipriota 

Danesa 

Ecuatoriana 

Finlandesa 

Francesa 

Alemania  Occid._ 

Griega 

Hondurena 

Israelita 

Italiana 

Japonesa 

Liberiana 

Mexicana 

Holandesa 

Nicaragüense 

Noruega 

Panameña 

Peruana 

Filipina 

Surcoreana 

Soviética 

Sueca 

Estadounidense  _  - 
Otras 

8,292,285 

849,621 

594,921 

408,588 

14,596 

1,548',545 

49,491 

107,205 

771,293 

3,391,774 

6,180,888 

153,814 

253,130 

1,126,250 

4,871,840 

9,348,846 

77,779 

2,793,040 

80,143 

10,931,401 

1,968,519 

547,814 

310,866 

44,398 

164,686 

2,157,223 

10,191,486 

713,501 

Total   -_- 

101,391,132 

13,199 

96,550,165 

11,3.35 

68,112,909 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales) 


Mes 


Julio 

Agosto 

Septiembre 

Octubre 

Noviembre 

Diciembre 

Enero 

Febrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

Totales  del 
año  fiscal . 


Travesías 


1969 


1,122 
1,109 
1,115 
1,138 
1,103 
1,119 
958 
875 
1,135 
1,168 
1,200 
1,108 


13,150 


1968 


1,177 
1,117 
1,023 
1,048 
1,041 
1,100 
1,094 
1,055 
1,132 
1,132 
1,168 
1,112 


13,199 


Promedio 
1961-65 


960 
949 
908 
946 
922 
946 
903 
868 
1.014 
966 
999 
954 


11,335 


Peajes  en  Bruto 
(En  miles  de  dólares) 


1969 


7,089 
7,362 
7,473 
7,472 
7,279 
7,571 
6,715 
5,780 
7,616 
7,526 
8,109 
7,466 


87,458 


1968 


7,400 
6,751 
6,370 
6,754 
6,672 
7,133 
6,916 
6,686 
7,027 
7,300 
7,493 
7,405 


83,907 


Promedio 
1961-65 


4,929 
4,920 
4,697 
4,838 
4,748 
4,9.55 
4,635 
4,506 
5,325 
5.067 
5,232 
5,013 


58,865 


MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 

La  tabla  que  aparece  a  continuación  indica  el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes  embarca- 
ciones comerciales  (de  300  toneladas  netas  o  más)  entre  las  ocho  principales  rutas  comerciales: 


Rutas  Comerciales 


Entre  las  costas  de  los  EE.  UU.  (incluyendo  Hawaii)_  _ 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América      .       _ 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Le'ano  Oriente 

Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia 

Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU. /Canadá,  Hawaii_ 

Europa  y  Sur  América 

Europa  y  Australasia 

Todas  las  otras  rutas 

Total  del  tránsito 


Año  Fiscal  1969 


1969 


425 
1,345 

684 
3,054 

395 
1,012 
1,285 

447 

4,503 

13,150 


1968 


467 
1,547 

653 
3,040 

398 
1,012 
1,.372 

451 
4,259 


13,199 


Promedio 

de  Tránsitos 

1961-65 


520 

2,3.55 
500 

2,220 
.321 

1,009 

1,2.36 
397 

2,777 


11, .3.35 


Estados  Unidos 

(Viene  de  h  página  11) 
y  otros  gastos.  Muchos  de  estos  barcos 
bajo  "bandera  de  conveniencia"  son 
de  propiedad  de  empresas  norteameri- 
canas y  comercian  regularmente  con 
Estados  Unidos. 

De  los  13.199  barcos  comerciales  de 
alto  bordo  que  cruzaron  el  Canal  du' 
rante  el  año  fiscal  1968,  1.647  eran  de 
bandera  de  Estados  Unidos.  Seguía  Lí- 
beria  con  1.543.  En  tercer  lugar  estaba 
Noruega  con  1.498,  seguida  de  cerca 
por  el  Reino  Unido  con  1.453. 

Ese  año,  el  Canal  manejó  96.5  millones 
de  toneladas  largas  de  carga  comercial. 
La  porción  que  correspondió  a  Esta- 
dos Unidos— importaciones,  exportacio- 
nes y  tráfico  entre  sus  costas— alcanzó  a 
62.5  millones  de  toneladas,  o  casi  dos 
tercios  del  tonelaje  total  del  Canal.  Y 
esta  cifra  no  incluye  el  tráfico  de  alto 
bordo  del  Gobierno  de  Estados  Uní- 
dos  que  ascendió  a  casi  8.5  millones 
de  toneladas. 

El  desglose  de  este  tráfico,  desde  y 
hacia  Estados  Unidos,  es:  21.7  millo- 
nes de  toneladas  de  importaciones;  36.1 
millones  de  toneladas  en  exportaciones, 
\'  4.7  millones  de  toneladas  en  el  co- 
mercio entre  costas,  inclusive  Alaska 
V  Hawaii. 

El  total  de  importaciones  transporta- 
das por  mar  de  Estados  Unidos  en  el 
año  fiscal  1968  ascendió  a  407  millones 
de  toneladas;  las  exportaciones,  a  192 
millones  de  toneladas,  lo  que  hace  un 
total  de  599  millones  de  toneladas  de 
mercaderías  transportadas  por  naves  de 
alto  bordo  hacia  v  desde  Estados  Unidos, 
excluyendo  el  tráfico  entre  costas. 

No  obstante  el  creciente  número  de 
barcos  que  no  pueden  utilizar  el  Ca- 
nal debido  a  su  tamaño,  (la  mavoría  en 
la  clase  de  super  buques-tanques),  no 
es  de  esperar  que  las  operaciones  ca- 
naleras disminuyan. 

Sí  se  espera,  sin  embargo,  que  al 
zanjarse  los  actuales  conflictos  de  Viet- 
nam  v  Suez,  se  produzca  un  descenso 
a  corto  plazo  de  cargas  v  una  nivela- 
ción de  peajes  v  tránsitos  hasta  que 
el  crecimiento  a  largo  plazo  compense 
el  descenso. 

El  informe  anual  del  Canal  de  Panamá 
correspondiente  al  año  fiscal  de  1968, 
pronostica  el  futuro  del  Canal  de  Pa- 
namá suscintamente  así:  "A  largo  plazo, 
todos  los  estudios  indican  solo  creci- 
miento en  la  mavoría  de  los  aspectos  del 
tráfico  por  el  Canal". 

Este  crecimiento  puede  vincularse 
directamente  con  la  economía  en  ex- 
pansión de  Estados  Unidos.  Podría  de- 
cirse que  como  ande  Estados  Unidos, 
andará  el  Canal  de  Panamá. 
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Ani 


TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 


niversarios 

(Vícrií'  di'  ¡a  página  25) 

Pelor  A.  Warner 

]tíc  Ciiiiataz  (Obras  Públicas) 
Vicente  Rosales 

Auxiliar  de  Topografía 
William  E.  Dyar 

Capataz  Marinero 
Morty  K.  Blanchard 

Capataz  Marinero 
Gregorio  Martínez 

Liibricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Elias  Sánchez 

Capataz  Aseador 
Dagoberto  Illueca 

Ayudante  Electricista 
Cyriis  Sinall 

Aseador 
Norbert  H.  Marquis 

Carpintero 
Al  f red  Hylton 

Pintor 
Ralph  V.  Morris 

Pintor 
Gladstone  A.  Cooper 

Carpintero 

st¡irtWi'l!."l'illl>i* 

Gapata7  Carjiiiil^r 
WBmoth  A.  Greeu 

Tendedor  d..  Tiilx 
Luther  S.  Butlianan 

„\.U.\lli>ll    de   TiipOgl' 
Jí^us  I).  Malone 
\  lulaníe-Flonj 

Cuidador  de  Calderas 
Ulrick  D.  Bynoe 

Obrero  (Trabajos  Pesados) 

DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS  CIVILES 
Winfield  S.  Ireland 

Oficinista  Especial 
Ilelen  G.  Wallace 

Maestra  de  Escuelas  Primarias 
Estadounidenses 
Osear  A.  Murrell 

Auxiliar,  Actividades  Recreativas 
Willianí  J.  Cronan 

Policía  Raso 
Henry  C.  DeRaps 

Teniente  de  Policía 
Jesse  Y.  Bunker 

Policía  Raso 
Richard  P.  Patton 

Policía  Raso 
Emily  E.  Butcher 

Supervisora  de  Música  de  las  Escuelas 
Latinoamericanas 

DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 
Coral  A.  Strickler 

Subjefa  Enfennera  Clínica 
John  R.  Thomson 

Funcionario  Administrativo  de  Hospital 


Año  fiscal  1969 

1969 

1968 

Promedio 

de 
Tránsitos 
1961-65 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacífico 

Del  Paci- 
fico al 
Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

6,537 
321 

6,613 
262 

13,150 
583 

13,199 
571 

13,348 

Pequeñas ' 

547 

Total       -      -                               

6,858 

6,875 

13.733 

13,770 

13,895 

Naves  del  Gobierno  Estadounidense:  °° 

De  alto  bordo 

Pequeñas  °    

754 
68 

622 
51 

1,376 
119 

1,504 
121 

250 
157 

Total,  ambas  categorías - 

7,680 

7,548 

15,228 

15,395 

14,302 

"  Naves  de  menos  de  300  toneladas  netas  o  500  toneladas  de  despla 
**"  Naves  sobre  las  cuales  se  acreditan  peajes.  Antes  del  19  de  julio 
Estados  Unidos  transitaban  el  Canal  gratis. 


nienlo. 
1951  las  naves  del  Gobierno  de 


MOVIMIENTO  DE  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Atlántico  al  Pacífico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Carbón  de  piedra  y  coque 

Petróleo  y  derivados 

Fosfatos 

Maíz 

Metales  (chatarra) 

Frijoles  de  soya 

Menas,  varias 

Sorgo 

Metales  (hierro) 

Azúcar 

Trigo _ 

Productos  químicos,  varios 

Papel  y  productos  de  papel 

Abonos,  varios 

Autos,  camiones  y  accesorios- 
Demás  productos 


Total 64,750,807 


Año  Fiscal  1969 


1969 


16,260,931 

15,796,516 

4,661,919 

3,057,082 

2,640,903 

2,500,502 

1,845,458 

1,345,244 

1,228,363 

1,073,774 

968,434 

816,738 

813,810 

626,176 

594,647 

10,520,310 


1968 


13,142,764 

15,884,387 

4,228,043 

2,831,285 

2,800,352 

2,494,783 

1,825,243 

1,159,174 

2,084,123 

988,603 

916,662 

747,568 

720,020 

556,097 

543,216 

10,437,799 


61,360,119 


Promedio 
1961-65 


6,061,195 

11,384,781 

2,137,487 

1,501,869 

2,663,773 

1,449,114 

309,593 

N.A. 

198,647 

1,011,013 

565,795 

657,500 

428,942 

388,007 

333,328 

8,327,284 


37,418,328 


Del  Pacífico  al  Atlántico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Menas,  varias 

Tablas  y  tablones 

Planchas  de  hierro  y  acero, 

láminas  y  bobinas 

Azúcar 

Harina  de  pescado 

Productos  alimenticios  refrigerados 

(excluyendo  bananos) 

Metales,  varios 

Pulpa  de  madera 

Bananos 

Petróleo  y  derivados 

Hierro  y  acero  manufacturados, 

misceláneos 

Madera  laminada  y  revestimientos-. 

Potasa  

Trigo 

Alimentos  enlatados 

Demás  productos 


Total 36,640,325 


Año  Fiscal  1969 


1969 

1968 

Promedio 
1961-65 

4,349,108 
3,630,798 

4,708,073 
2,350,325 

1,009,694 

N.A. 

2,930,096 
2,567,471 
1,975,409 

1,551,974 
2,734,739 
1,700,472 

N.A. 

2,296,584 
N.A. 

1,400,249 
1,265,586 
1,241,042 
1,160,903 
1,088,430 

1,397,245 
1,282,043 
973,435 
1,329,729 
1,374,920 

898,880 
1,187,362 

517,629 
1,161,381 
1,805,862 

1,056,857 
940,225 
709,973 
707,464 
607,750 
11,008,964 

1,762,967 
658,820 
643,940 
692,440 
709,824 
11,319,100 

N.A. 

NA. 

24,519 

1,186,662 

957,472 

19,648,535 

36,640,325 

35,190,046 

30,694,580 
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Panamá 


PANAMÁ  ES  pequeño,  antiguo  y 
hermoso,  \'  durante  la  niavor  parte  del 
año  se  conserva  verde,  bañado  por  el 
sol  y  por  las  lluvias.  Como  área  residen- 
cial o  como  encrucijada  para  los  que 
han  ido  \'  venido  por  él  desde  la  con- 
quista española,  hace  cuatro  siglos,  ha 
significado  muchas  cosas  para  mucha 
gente.  Para  las  personas  que  hov  día 
viven  y  trabajan  en  esta  estrecha  gar- 
ganta de  tierra  que  une  a  dos  masivos 
continentes  y  separa  a  dos  enormes 
océanos,  Panamá  es  un  hogar— un 
hogar  feliz. 

En  sus  aspectos  esenciales,  Panamá 
tiene  mucho  en  común  con  otras  nacio- 
nes latinoamericanas,  con  las  cuales 
comparte  un  legado  cultural,  tradiciones 
e  idioma  comunes. 

El  patrón  de  vida  hogareña  v  comunal 
para  un  ciudadano  norteamericano  en 
el  Istmo  es  parecido  al  de  un  pueblo  o 
ciudad  corriente  en  los  Estados  Unidos. 
Cada  cual  satisface  sus  propios  intere- 
ses, según  sus  gustos.  Cada  cual  trabaja 
y  se  divierte  más  o  menos  en  las  mismas 
vacaciones  \  entretenciones  que  en  los 
Estados  Unidos,  con  la  ventaja  de  que 
tiene  más  tiempo  libre  para  dedicar  a 
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pasatiempos  y  deportes.  Generalmente, 
hav  suficientes  horas  de  sol  después  del 
trabajo  para  nueve  hoNos  de  golf,  o  dos 
sets  de  tennis,  o  para  un  paseo  a  caballo, 
o  para  la  pesca. 

El  clima  es  tropical  y  la  temperatura 
un  tanto  alta  pero  uniforme,  permite  el 
disfrute  de  actividades  al  aire  libre  v  de 
deportes  acuáticos  durante  todo  el  año. 
Los  dos  océanos  que  acarician  el  Istmo 
ofrecen  natación,  vatismo,  buceo,  pati- 
naje sobre  olas,  esquí  acuático  y  pesca 
deportiva  sin  igual.  Los  2.447  botes  de 
placer  registrados  en  la  Zona  del  Canal 
dan  una  idea  del  crecido  número  de 
aficionados  al  mar  en  la  comunidad.  Las 
plavas,  de  blanca  arena,  que  se  extien- 
den por  varios  kilómetros  invitan  a  los 
adoradores  del  sol,  en  particular  las 
pla\as  del  Pacífico  tales  como  las  de 
Santa  Clara  \'  Farallón  que  se  paran- 
gonan con  las  mejores  del  hemisferio. 

Panamá  es  uno  de  los  principales 
centros  deportivos  en  América  Latina  \ 
ofrece  espectáculos  tales  como  carreras 
de  caballos  todos  los  fines  de  semana  \ 
días  de  fiesta.  Desde  diciembre  hasta 
febrero,  los  fanáticos  llenan  el  Estadio 
Nacional  para  presenciar  los  partidos  de 
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BAILARINES  NATIVOS— Indios  cunas  de  las  Islas  de  Sun  Blas  ejecutan  un  baile  nativo 

ante  numerosos  espectadores  procedentes  de  la  Zona  del  Canal.  Las  mujeres  usan  molas 

y  faldas  que  se  colocan  alrededor  de  la  cintura. 


JOVEN  PESCADORA-Pescando  desde  las 
rocas  en  el  terraplén  de  Fuerte  Amador, 
esta  joven  pescadora  puede  sacar  una  deli- 
ciosa corbina,  un  pargo  rojo  o  una  macarela. 


REGATA  DE  CAYUCOS— Los  Muchachos  Exploradores  reman  sus  cayucos  a  través  del 

Canal  cerca  de  la  meta  de  una  regata  anual  de  océano  a  océano,  patrocinada  por  el 

Consejo  de  la  Zona  del  Canal  de  los  Boy  Scouts  de  América. 


la  Liga  Profesional  de  Béisbol  de  Pana- 
má. Hay  corridas  de  toros  desde  enero 
hasta  abril  en  la  Plaza  de  La  Macarena, 
en  las  afueras  de  la  capital.  El  "Abierto 
de  Panamá"  congrega  a  los  mejores 
golfistas  profesionales  del  mundo  y  a 
miles  de  espectadores  en  el  Club  de 
Golf  de  Panamá.  El  baloncesto  es  popu- 
lar; menos  conocida  entre  los  norteame- 
ricanos es  la  riña  de  gallos,  deporte  de 
apuestas  entre  los  espectadores. 

Para  el  cazador,  las  selvas  primitivas 
ofrecen  la  oportunidad  de  acechar  el 
jaguar,  el  tigrillo,  el  puma,  el  venado, 
el  gato  montes  y  el  puerco  de  monte. 
Para  los  que  prefieren  las  aves  silvestres, 
ha\'  pavos  de  monte,  patos,  perdices  v 
palomas.  Todo  el  país  es  un  paraíso  para 
los  observadores  de  pájaros,  pero  ha\ 
que  internarse  en  la  montaña  para  poder 
ver  los  ejemplares  exóticos. 

Las  actividades  religiosas,  fraternales 
\-  sociales  forman  parte  importante  de 
la  vida  diaria.  Para  los  hombres  están 
las  logias  Masónicas,  los  Elks,  los  Caba- 
lleros de  Colón,  las  organizaciones  dt 
veteranos  de  guerra,  los  Leones  v  Rota- 
rios,  las  Escuadrillas  de  Botes  a  Motor, 
y   las  ligas   de  béisbol.   Hav  clubes  de 

(Pasa  a  la  página  34) 
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judo,  ligas  de  boliches  y  bola  suave, 
clubes  de  tiro  al  blanco,  clubes  fotográ- 
ficos, grupos  teatrales  y  sociales  y  depor- 
tivos para  ocupar  a  todos  los  miembros 
interesados  de  la  comunidad  durante  las 
horas  de  la  noche  y  los  fines  de  semana. 

El  Club  de  Mujeres  de  Balboa  y  el 
Club  de  Mujeres  de  Cristóbal,  el  Club 
Interamericano  de  Mujeres,  la  Orden  de 
la  Estrella  Oriental,  capítulos  femeninos 
de  organizaciones  de  veteranos,  las  Pen 
Women,  los  grupos  religiosos,  y  otras 
organizaciones  sociales  y  culturales 
ofrecen  una  amplia  gama  de  actividades 
para  las  damas. 

Para  los  aficionados  a  pasatiempos 
especiales  hav  distintas  organizaciones 
para  llenar  las  horas  de  ocio.  La  Socie- 
dad de  Gemas  y  Minerales  de  la  Zona 
del  Canal,  el  CÍub  Numismático  Istme- 
ño, el  Club  de  Conchas  de  Panamá  \ 
los  coleccionistas  de  botellas  celebran 
exhibiciones  periódicas  que  despiertan 
el  interés  de  la  comunidad.  También 
hav  oportunidades  para  el  estudio  de 
arte,  música,  historia,  arqueología  \ 
otros  temas.  Las  personas  interesadas  en 
la  historia  pre-colombina  y  colonial  pue- 
den ingresar  a  la  Sociedad  Arqueoló- 
gica de  Panamá  o  a  la  de  Amigos  del 
Museo  Nacional  de  Panamá.  Un  conjun- 
to sinfónico  v  de  música  de  cámara  en 
la  Zona  del  Canal  es  lo  indicado  para 
los  que  tienen  inclinación  musical. 

Buenas  carreteras  permiten  a  los 
residentes  viajar  a  muchos  puntos  del 
país;  en  los  fines  de  semana  y  días  de 
fiesta  son  muchas  las  personas  que  se 
dirigen  hacia  el  interior,  famoso  por 
sus  montañas  feraces  y  verdes,  por  sus 
caídas  de  agua  cristalina  v  por  sus 
pla\as  invitadoras.  Muchos  ciudadanos 
norteamericanos  son  dueños  de  casas  de 
campo  en  el  pintoresco  Valle  de  Antón, 
famoso  por  sus  ranas  doradas  y  árboles 
cuadrados.  Su  frescura  contrasta  con  el 
calor  de  la  ciudad. 

En  un  largo  fin  de  semana,  se  puede 
viajar  más  lejos,  hasta  Chiriquí,  la  pro- 
vincia de  contrastes,  donde  un  corto 
recorrido  por  parajes  de  variadas  carac- 
terísticas lleva  al  visitante  desde  el  clima 


TABOCA— Arriba:  Arboles  de  tamarindo  dan  una  sombra  refrescante  para  los  paseantes 
en  la  bella  isla  de  Taboga,  uno  de  los  lugares  favoritos  para  nadar  y  pasear  en  lancha. 


tropical  de  David,  la  ciudad  principal, 
al  frío  de  las  alturas  de  Boquete,  en 
plena  montaña,  o  a  Cerro  Punta  y  Vol- 
cán, de  vistas  arrebatadoras.  Aquí  hay 
frutas  y  legumbres  excelentes,  pesca  de 
truchas,  flores  hermosas  y  una  magnífica 
vista  de  la  naturaleza. 

A  una  hora  en  auto,  al  este  de 
la  ciudad  de  Panamá,  está  Cerro  Azul. 
Aquí,  un  lago  artificial  a  2.500  pies  sobre 
el  nivel  del  mar,  ofrece  toda  clase  de 
diversiones  acuáticas.  La  vista  de  las 
verdes  montañas  v  del  lago  bien  vale 
la  pena  del  viaje  de  25  millas. 

Para  un  fin  de  semana  muy  especial 
está  Taboga,  la  Isla  de  las  Flores,  peque- 
ño paraíso  tropical  a  unas  12  millas  náu- 
ticas de  la  ciudad.  Aquí  no  hay  automó- 
viles que  hieran  el  oído  con  sus  bocinas 
estridentes  ni  contaminen  las  brisas 
marinas,  que  se  mezclan  con  el  perfume 
de  jazmines,  rosas  v  otras  flores  silves- 
tres. Un  moderno  hotel,  playas  de  blan- 
cas arenas  v  pintorescas  casitas  encara- 
madas sobre  las  laderas  del  cerro  hacen 
de  Taboga  uno  de  los  lugares  favoritos 
de  esparcimiento. 

En  el  Caribe  están  Bocas  del  Toro  \ 
las  Islas  de  San  Blas.  El  clima  )•  las 
plavas  de  Bocas  no  tienen  igual  v  h 
pesca  es  soberbia. 

En  las  Islas  de  San  Blas,  a  las  que 
se  llega  por  mar  o  aire,  la  vida  trans- 
curre más  o  menos  en  forma  igual  a 
cuando  Colón  descubrió  la  América.  Los 
Indios  Cunas  viven  en  poblados  regados 
por  las  .36.5  islas  \'  conservan  sus  cos- 
tumbres v  tradiciones  primitivas.  Esta 
es  la  tierra  de  la  mola,  la  singular  pren- 
da de  vestir  confeccionada  por  las  mu- 
jeres de  San  Blas.  Dos  molas  forman 
una  blusa  a  la  cual  hay  que  agregar  las 
hombreras  v  las  mangas  cortas.  Muchos 
residentes  de  la  Zona  del  Canal  han 
adquirido  por  lo  menos  una  mola— no 
para  usarla,  sino  para  enmarcarla  y  ex- 
hibirla como  adorno  de  pared. 

Raro  es  el  norteamericano  en  Panamá 
que  no  se  hava  contagiado  de  la  alegría 
del  Carnaval,  que  se  inicia  cuatro  días 
antes  de  la  Cuaresma  y  termina  con  la 
salida  del  sol,  el  Miércoles  de  Ceniza. 
Muchos  también  asisten  a  las  muchas  fe- 
rias rurales  que  tienen  lugar  en  el  Istmo 


diñante  la  estación  seca  que  dura  gene- 
ralmente desde  mediados  de  diciembre 
hasta  mediados  de  abril. 

La  vida  nocturna  en  Panamá  es  tan 
alegre  como  uno  quiera  hacerla.  Se 
puede  cenar  bajo  las  estrellas  en  uno 
de  los  muchos  restaurantes  tropicales  o 
en  los  hoteles  de  lujo  de  la  ciudad.  La 
comida,  bien  continental  o  típica,  es 
excelente.  Frente  al  mar  en  la  ciudad 
capital  hav  varios  restaurantes  especia- 
lizados en  comidas  típicas  y  de  maris- 
cos. Durante  la  estación  seca  son  fre- 
cuentes las  comidas  al  aire  libre  en  las 
casas  v  los  paseos  a  las  playas. 

Para  paseos  campestres  están  los 
Jardines  de  Summit,  considerados  como 
uno  de  los  parques  tropicales  más  her- 
mosos del  mundo.  El  visitante  puede 
gozar  de  la  naturaleza  en  todo  su  es- 
plendor tropical  mientras  camina  por 
las  120  hectáreas  sembradas  con  plan- 
tas nativas  e  importadas.  El  zoológico 
de  los  jardines  es  una  atracción  para 
chicos  V  grandes. 

La  vida  de  los  niños  no  es  muy 
distinta  de  lo  que  sería  en  una  ciudad 
corriente  en  Estados  Unidos.  Asisten  a 
las  escuelas  de  la  Zona  del  Canal,  desde 
el  kindergarten  hasta  la  universidad,  que 
se  comparan  favorablemente  con  las  me- 
jores de  Estados  Unidos.  Mediante  los 
Scouts  V  las  Muchachas  Guías  los  ado- 
lescentes de  ambos  sexos  participan  en 
actividades  cívicas  y  campestres.  La 
División  de  Escuelas  patrocina  un  pro- 
grama recreativo  durante  las  vacaciones 
escolares.  Hav  clubes  de  equitación  para 
jóvenes  \'  numerosas  piscinas  dan  ca- 
bida a  niños  de  todas  las  edades.  Para 
fiestas  v  reuniones  hay  varios  clubes  ju- 
veniles. En  los  centros  YMCA  se  dan 
cursos  de  buceo,  judo,  natación,  levan- 
tamiento de  pesas  v  ballet.  Las  activi- 
dades para  niños  incluyen  juegos  de 
boliche,  patinaje,  béisbol,  fútbol,  tenis, 
producciones  teatrales,  clases  de  manejo 
de  automóvil,  competencias  de  autos  de 
cajón,  repúblicas  escolares,  y  empleos 
durante  las  vacaciones  con  la  organiza- 
ción del  Canal  de  Panamá.  Uno  de  los 
eventos  más  interesantes  es  la  regata 
de  cavucos,  de  océano  a  océano,  que 
celebran  los  Scouts  en  el  mes  de  abril. 
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==MOMENTOS  HISTORICOS== 


En  la  apertura  oficial  del  Canal  de  Panamá  el  15  de  agosto  de  1914,  el  viejo  vapor  "Ancón"  aparece  cerca  de  la  mitad  de  su  histórico 
viaje  de  50  millas.  El  barco  había  sido  transportador  de  cemento  durante  los  días  de  la  construcción,  y  después  que  el  Canal  fue  abierto 
se  convirtió  en  transporte  para  los  empleados  del  Canal  de  Panamá  en  vacaciones.    El  "Ancón"  hizo  el  tránsito  sin  novedad,  desde  el 

Océano  Pacífico,  en  9  horas  4  minutos. 


El  transatlántico  "Bremen",  de  la  North  Germán  Lloyd,  el  barco  de  pasajeros  más  grande  que  jamás  haya  transitado  por  el  Canal,  se 
dirige  al  sur  a  través  de  las  Esclusas  de  Gatún  el  15  de  febrero  de  1939.  Para  entonces,  el  "Bremen"  era  el  quinto  barco  más  grande  del 
mundo  con  una  longitud  total  de  939  pies  y  una  manga  de  102  pies.  Quedaba  poco  espacio  libre  y  había  cierta  preocupación  de  que  el 
puente,  que  se  extendía  a  más  de  7  pies  más  allá  del  costado  del  barco,  pudiera  pasar  bien  al  lado  de  las  casetas  de  control.  Durante 
la  II  Guerra  Mundial,  el  "Bremen"  sufrió  daños  en  un  ataque  aéreo  mientras  se  encontraba  anclado  en  su  puerto  de  origen  en  Bremen, 
Alemania.  Más  tarde  fue  convertido  en  chatarra.  A  la  izquierda,  las  esclusas  están  secas  durante  un  reacondicionamiento. 
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